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TOCF  nro.  2,  causa  nro.  2127  /  2186 

“CÓRDOBA, Marco Antonio y otros s/  inf. 

arts.  196,  inc.  1  y  2  y  173,  inc.  7°  en 

función del 174 del CP” 

Registro de sentencias nro. 1753. 

 

/n  la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, a  los 30 días del mes de marzo 

del  año  2016,  reunidos  los  Sres.  Jueces  del  Tribunal Oral  en  lo  Criminal 

Federal nro. 2 de esta  ciudad, Dres.  Jorge Alberto Tassara,  Jorge  Luciano 

Gorini y Rodrigo Giménez Uriburu, con la presencia de los Sres. Secretarios 

del Tribunal, Dres. Simón Pedro Bracco, Tomás Santiago Cisneros y Andrés 

Flores, a  fin de  redactar  los  fundamentos de  la  sentencia cuyo veredicto 

fue dictado el pasado 29 de diciembre que obra a fs. 16249/16259, y que 

se pronunciara con motivo del debate oral y público  llevado a cabo en  la 

causa nro. 2127 / 2186 del registro del Tribunal, que tuvo  inicio el día 18 

de marzo de 2014 y en el que actuó como juez sustituta la Dra. Ana María 

D’Alessio,  de  conformidad  con  lo  previsto  por  el  art.  359  del  Código 

Procesal Penal de la Nación. 

Resultan partes  imputadas:  JORGE ÁLVAREZ,  identificado mediante 

Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  13.102.851,  de  nacionalidad 

argentina, nacido el día 23 de diciembre de 1958, de estado civil casado, 

hijo  de  Eloy  y  de  Teresa  González,  de  profesión  técnico  mecánico, 

domiciliado en Virrey Loreto 1935 piso 10° de esta ciudad, cuya defensa 

estuvo  a  cargo  de  los  Dres.  Juan  José  Sforza  y  Andrés María Gutiérrez; 

VÍCTOR  EDUARDO  ASTRELLA,  titular  del  Documento  Nacional  de 

Identidad nro. 11.424.503, de nacionalidad argentina, nacido el día 31 de 



diciembre de 1954, de estado  civil  casado, hijo de  Francisco  y de Emilia 

Santa Cruz, de ocupación empleado, domiciliado en  la calle Salcedo 3352 

de esta ciudad, asistido en el proceso por el Dr. Martín Clemente; LAURA 

AÍDA  BALLESTEROS,  titular  del  Documento  Nacional  de  Identidad  nro. 

13.774.394, de nacionalidad argentina, nacida el día 7 de febrero de 1970, 

de estado civil viuda, hija de Oscar y de María Karabykían, de ocupación 

ama de casa, con domicilio real en la Av. Riestra 1265 de esta ciudad, cuya 

defensa  fue  ejercida  por  el  Dr.  Martín  Clemente;  MARCELO  ALBERTO 

CALDERÓN, titular del Documento Nacional de Identidad nro. 11.987.821, 

de nacionalidad argentina, nacido el día 28 de agosto de 1958, de estado 

civil  casado,  hijo  de  Delfino  y  de  Gloria  García,  de  profesión  ingeniero, 

domiciliado en la calle General Paz 441, Partido de San Isidro, Provincia de 

Buenos  Aires,  asistido  por  los  Dres.  Juan  José  Sforza  y  Andrés  María 

Gutiérrez; MARIO  FRANCISCO  CIRIGLIANO,  identificado  con Documento 

Nacional de  Identidad nro. 13.799.416, de nacionalidad argentina, nacido 

el día 9 de junio de 1959, de estado civil casado, hijo de Nicolás y de María 

Asunción  Guglielmi,  de  ocupación  empresario,  con  domicilio  real  en  la 

calle  Arcos  1258,  piso  8°  de  esta  ciudad,  asistido  por  los  Dres.  Mario 

Hernán  Laporta  y  Carlos  González  Guerra;  ROQUE  ÁNGEL  CIRIGLIANO, 

identificado  con  Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  10.138.549,  de 

nacionalidad argentina, nacido el día 5 de mayo de 1953, de estado civil 

casado, hijo de Pascual y de María Ángela Caputo, de profesión  ingeniero 

mecánico, domiciliado en  la Av.  Francisco  Fernández de  la Cruz 1658 de 

esta ciudad, asistido por el Dr. Mariano Fragueiro Frías; SERGIO CLAUDIO 

CIRIGLIANO, titular del Documento Nacional de Identidad nro. 17.199.385, 

de nacionalidad argentina, nacido el día 18 de marzo de 1964, de estado 

civil casado, hijo de Nicolás y de María Asunción Guglielmi, de ocupación 
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empresario,  con  domicilio  en  la  calle  Juez  Tedín  3079  de  esta  ciudad, 

asistido  en  este  proceso  por  los  Dres.  Juan  José  Sforza  y  Andrés María 

Gutiérrez;  MARCOS  ANTONIO  CÓRDOBA,  identificado  mediante 

Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  32.677.799,  de  nacionalidad 

argentina, nacido el día 6 de enero de 1986, de estado civil soltero, hijo de 

Rodolfo  Salvador  Blásquez  y  de  Elizabeth María  Córdoba,  de  ocupación 

empleado  ferroviario,  domiciliado  en  la  calle  Haedo  617,  Partido  de 

Moreno, Provincia de Buenos Aires,  siendo  asistido por  las Dras. Valeria 

Corbacho  y  María  Pía  Scattini;  GUILLERMO  ALBERTO  D´ABENIGNO, 

identificado  con  Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  16.831.890,  de 

nacionalidad argentina, nacido el día 1 de septiembre de 1963, de estado 

civil casado, hijo de Alberto y de Eva Haydée Gardon, de profesión analista 

de sistemas, con domicilio real en la calle 265 nro. 2540, localidad de Don 

Bosco, Partido de Quilmes, Provincia de Buenos Aires, asistido por el Dr. 

Martín Clemente;  JORGE ALBERTO DE LOS REYES,  titular del Documento 

Nacional de  Identidad nro. 13.238.855, de nacionalidad argentina, nacido 

el día 30 de abril de 1959, de estado civil casado, hijo de Luis Alberto y de 

Olga  Pilar  Torre, de ocupación  técnico mecánico, domiciliado  en  la  calle 

Lago Lacar 665, Bella Vista, Provincia de Buenos Aires, asistido por el Dr. 

Martín Clemente; JOSÉ DOCE PORTAS, titular del Documento Nacional de 

Identidad nro. 93.916.806, de nacionalidad española, nacido el día 16 de 

mayo de 1944, de estado civil casado, hijo de Adolfo Doce González y de 

María  Portas  Mosteiro,  de  ocupación  comerciante,  domiciliado  en 

Sudamérica  1032,  localidad  de  Carlos  Spegazzini,  Partido  de  Ezeiza, 

Provincia  de Buenos Aires,  cuya  defensa  fue  ejercida  por  los Dres.  Juan 

José Sforza y Andrés María Gutiérrez; CARLO MICHELE FERRARI, titular del 



Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  92.414.012,  de  nacionalidad 

italiana, nacido el día 14 de febrero de 1967, de estado civil casado, hijo de 

Giancarlo y de María Angelina González Alderete, de profesión abogado, 

domiciliado  en  Cerrito  1236,  piso  3°,  departamento  “A”  de  esta  ciudad, 

asistido por el Dr. Martín Clemente; OSCAR ALBERTO GARIBOGLIO, titular 

del  Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  4.643.966,  de  nacionalidad 

argentina, nacido el día 17 de septiembre 1945, de estado civil casado, hijo 

de  Basilio  y  de  Angélica  Catalina  Torres,  de  ocupación  empresario, 

domiciliado en San José nro. 48, localidad de Turdera, Provincia de Buenos 

Aires,  cuya defensa  fue  ejercida por  los Dres.  Juan  José  Sforza  y Andrés 

María Gutiérrez; RICARDO RAÚL  JAIME,  titular del Documento Nacional 

de  Identidad nro. 11.562.171, de nacionalidad argentina, nacido el día 16 

de enero de 1955, de estado civil divorciado, hijo de Roberto René y de 

María Margarita  Silvestre, de profesión  ingeniero  agrónomo, domiciliado 

en Duarte Quiroz 1939, departamento  “3”, ciudad de Córdoba, provincia 

homónima, asistido por el Dr. Andrés Sergio Marutian; CARLOS ALBERTO 

LLUCH,  titular del Documento Nacional de  Identidad nro. 20.981.630, de 

nacionalidad argentina, nacido el día 29 de  julio de 1969, de estado civil 

divorciado,  hijo  de  Arturo  Miguel  y  de  María  del  Carmen  Ornat,  de 

profesión  abogado,  domiciliado  en  Lavalleja  1566  de  esta  urbe,  quien 

contó  con  la  asistencia  letrada  de  los  Dres.  Fernando  Díaz  Cantón  y 

Marcelo  Sgro;  DANIEL  GUIDO  LODOLA,  con  Documento  Nacional  de 

Identidad nro. 11.768.118, de nacionalidad argentina, nacido el día 10 de 

mayo de 1955, de estado civil soltero, hijo de Dante y de María Hernani, 

de  ocupación  empleado,  domiciliado  en  Av.  Caseros  1535,  piso  7°, 

departamento  “A”  de  esta  ciudad,  asistido  por  el  Dr. Mariano  Pinciroli; 

ALEJANDRO RUBÉN  LOPARDO,  identificado  con Documento Nacional de 
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Identidad  –quintuplicado‐  nro.  12.792.109,  de  nacionalidad  argentina, 

nacido  el día  23 de octubre de 1956, de estado  civil divorciado, hijo de 

Miguel y de Yolanda Magnoli, de ocupación empresario, domiciliado en el 

lote  15  del  Barrio  Boulevares,  sito  en  Avenida  Patricios  y  Club Mar  del 

Plata,  localidad de Manuel Alberti, Partido de Pilar, Provincia de Buenos 

Aires, asistido por los Dres. Juan José Sforza y Andrés María Gutiérrez; LUIS 

ALBERTO  NINONÁ,  titular  del  Documento  Nacional  de  Identidad  nro. 

13.624.576,  de  nacionalidad  argentina,  nacido  el  día  19  de  octubre  de 

1959, de estado civil casado, hijo de Luis Américo y de Margarita Angélica 

Sosa,  de  profesión  ingeniero  electricista,  domiciliado  en  la  calle  Juncal 

2865, piso 7°, departamento “A” de esta ciudad, cuya defensa fue ejercida 

por  el  Dr. Mariano  Pinciroli;  PEDRO  OCHOA  ROMERO,  identificado  con 

Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  8.454.294,  de  nacionalidad 

argentina, nacido el día 28 de febrero de 1951, de estado civil casado, hijo 

de  Pedro  y  de Maximina Agundez,  de  profesión  abogado,  con  domicilio 

real en  la calle José Roque Funes 1017, piso 1°, departamento “7”, Barrio 

Urca, ciudad de Córdoba, provincia homónima,  siendo asistido por el Dr. 

Matías  Andrés  Marutian;  FRANCISCO  ADALBERTO  PAFUMI,  titular  del 

Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  4.274.375,  de  nacionalidad 

argentina, nacido el día 23 de octubre de 1938, de estado civil casado, hijo 

de José y de Amelia López, jubilado, con domicilio en la calle Cuenca 2207 

de  esta  ciudad,  cuya  defensa  fue  ejercida  por  el  Dr. Martín  Clemente; 

CARLOS  ESTEBAN  PONT  VERGES,  titular  del  Documento  Nacional  de 

Identidad nro. 25.949.399, de nacionalidad argentina, nacido el día 24 de 

noviembre de 1977, de estado civil soltero, hijo de Carlos Salvador e Hilda 

Susana  Insausti,  de  profesión  abogado,  con  domicilio  en  la  calle  Beruti 



3044, piso 3°, departamento “A” de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, 

con la asistencia letrada del Dr. Martín Clemente; PEDRO ROQUE RAINERI, 

identificado  con  Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  6.084.795,  de 

nacionalidad argentina, nacido el día 6 de mayo del año 1949, de estado 

civil casado, hijo de Eduardo Eugenio y de Cristina Lauletta, de profesión 

técnico electrónico, domiciliado en Diagonal 90, nro. 3399, departamento 

“9”  de  la  localidad  de  Villa  Ballester,  Partido  de  General  San  Martín, 

Provincia  de  Buenos  Aires,  asistido  por  el  Dr. Mariano  Fragueiro  Frías; 

DANIEL FERNANDO RUBIO,  titular del Documento Nacional de  Identidad 

nro. 22.278.686, de nacionalidad argentina, nacido el día 25 de agosto de 

1971, de estado civil casado, hijo de José Luis y Cristina Rosa Salvetto, de 

profesión  contador  público  nacional,  domiciliado  en Mendoza  3915  de 

esta ciudad, con la representación letrada del Dr. Daniel Rubinovich; JUAN 

PABLO  SCHIAVI,  titular  del  Documento  Nacional  de  Identidad  nro. 

10.693.682, de nacionalidad argentina, nacido el día 10 de junio de 1957, 

de  estado  civil  casado,  hijo  de  Armando  Juan  Pablo  y  de  Ángela  del 

Carmen Alegre, de profesión  ingeniero agrónomo, domiciliado en Ángel J. 

Carranza  1152  de  esta  ciudad,  siendo  asistido  por  los  Dres.  Claudio 

Marcelo  Lamela  y  Jorge  Alberto  Sandro;  ANTONIO  EDUARDO  SÍCARO, 

titular  del  Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  10.255.460,  de 

nacionalidad  argentina, nacido  el día  11 de octubre de  1952, de  estado 

civil divorciado, hijo de Severo Alfredo y de Amalia Manzur, de profesión 

contador público nacional, con domicilio en la calle Posadas 1111, piso 5°, 

departamento  “E”  de  esta  ciudad,  siendo  asistido  por  los  Dres.  Pedro 

Migliore  y  Hugo  Juvenal  Pinto;  ANTONIO MARCELO  RICARDO  SUÁREZ, 

titular  del  Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  10.231.836,  de 

nacionalidad argentina, nacido el día 12 de noviembre de 1952, de estado 
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civil casado, hijo de Ricardo y de Manuela Area, de ocupación empleado, 

domiciliado en la calle Agrelo 3915 de esta ciudad, con la asistencia letrada 

del  Dr.  Juan  Martín  Bidonde;  SERGIO  DANIEL  TEMPONE,  titular  del 

Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  21.141.110,  de  nacionalidad 

argentina, nacido el día 6 de noviembre de 1969, de estado civil casado, 

hijo de Raúl Ángel  y de Martha Antonia Bigaton,  de profesión  abogado, 

domiciliado en  Irigoyen 701 de esta ciudad, con  la representación  letrada 

del  Dr.  Diego  Álvarez  Bognar;  y,  por  último,  MIGUEL  WERBA,  con 

Documento  Nacional  de  Identidad  nro.  4.251.903,  de  nacionalidad 

argentina, nacido el día 22 de agosto 1937, de estado civil divorciado, hijo 

de  Jaime y  Juana Kur, de ocupación empresario, con domicilio en  la calle 

Teodoro García 1783, piso 12° de esta ciudad, asistido por  los Dres.  Juan 

José Sforza y Andrés María Gutiérrez. 

En  las  presentes  actuaciones  intervinieron  en  representación  del 

Ministerio Público Fiscal los Sres. Fiscales Generales Dres. Oscar Fernando 

Arrigo, Estela Sandra Fabiana León, Stella Maris Scandura y  Juan Patricio 

García Elorrio (Resoluciones MPF nros. 422/14, 3259/2014 y 905/15). 

A  su  vez,  y  en  lo  que  respecta  a  las  partes  constituidas  como 

querellantes, intervinieron los Dres. Gregorio Jorge Dalbón, Virginia Marta 

Cassola y Antonio Jesús García en representación de  la querella unificada 

identificada con el nro. 1, el Dr. Javier  Ignacio Moral Rancaño por aquella 

rotulada  con  el  nro.  2,  los Dres.  Leonardo Adrián Menghini,  Lelia  Leiva, 

Damián  José  Cardillo  y  María  Eugenia  Visconti  Leiva  por  el  grupo  de 

querellas  unificadas  identificadas  con  el  nro.  3  y,  por  último,  los  Dres. 

Patricia Beatriz Anzoátegui y Amado Jesús José Giganti por la asignada con 

nro. 4. 



La  totalidad  de  las  partes  intervinientes  han  constituido  domicilio 

electrónico según consta en el Sistema de Gestión Integral de Expedientes 

Judiciales. 

 

 

RESULTA: 

 

 

PRIMERO: DE LOS REQUERIMIENTOS DE ELEVACIÓN A JUICIO. 

 

 

A) Del requerimiento del Ministerio Público Fiscal. 

El Sr. Procurador Fiscal de la instancia anterior, en su requisitoria de 

fs. 8860/8870, solicitó  la elevación a  juicio de  las presentes actuaciones a 

fin  de  debatir  la  responsabilidad  penal  que  les  correspondería  a  los 

imputados  Sergio  Claudio  Cirigliano,  Mario  Francisco  Cirigliano,  Roque 

Ángel Cirigliano, Marcelo Alberto Calderón, Carlo Michele  Ferrari, Carlos 

Alberto  Lluch,  Sergio  Daniel  Tempone,  Jorge  Álvarez,  Guillermo  Alberto 

D´Abenigno, Jorge Alberto De Los Reyes, Alejandro Rubén Lopardo, Carlos 

Esteban  Pont  Vergés,  Daniel  Fernando  Rubio,  Víctor  Eduardo  Astrella, 

Oscar  Alberto  Gariboglio,  Francisco  Adalberto  Pafumi,  Pedro  Roque 

Raineri,  José Doce Portas,  Juan Pablo  Schiavi, Ricardo Raúl  Jaime, Pedro 

Ochoa Romero,  Laura Aída Ballesteros, Antonio Marcelo Ricardo  Suárez, 

Miguel Werba, Daniel Guido Lodola, Luis Alberto Ninoná, Antonio Eduardo 

Sícaro y Marcos Antonio Córdoba. 

A  continuación  traeremos  a  colación  una  prieta  síntesis  de  la 

imputación  en  concreto  que  formuló,  como  así  también  pequeños 
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fragmentos del detalle de  la descripción  general  realizada que permiten 

entender  las responsabilidades que el Sr. Fiscal atribuyó en su primigenia 

pieza de acusación. 

En sus propias palabras, “Los imputados deberán ser enjuiciados por 

su  responsabilidad  en  el  hecho  ocurrido  el  22  de  febrero  de  2012, 

alrededor de las 8.30 horas, cuando la formación identificada con la chapa 

n°  16  del  tren  ‘Sarmiento’  chocó  con  la  cabecera  del  andén  n°  2  de  la 

estación  ‘Once  de  Septiembre’.  Producto  de  esa  colisión, murieron  (51) 

cincuenta  y  un  personas  –una mujer  estaba  embarazada‐, mientras  que 

(789) setecientos ochenta y nueve personas resultaron heridas. Dentro de 

este grupo, (4) cuatro sufrieron lesiones gravísimas, (27) veintisiete graves 

y (758) setecientas cincuenta y ocho leves.”. 

Agregó que “El hecho no se acota en la colisión que es su resultado 

final, sino que alcanza a las causas que lo hicieron posible. Básicamente, se 

trata  las condiciones deficientes en que se prestaba el servicio, debido a 

que  las personas con capacidad de decisión en el conglomerado  liderado 

por  ‘Cometrans & TBA’  incumplieron de modo deliberado el contrato de 

concesión  y  administraron  fraudulentamente  los  fondos  que  el  Estado 

proporcionó para esa explotación. A ese  comportamiento,  finalmente,  lo 

hizo posible la complicidad de la Secretaría de Transporte de la Nación, la 

subsecretaría  específica  para  el  área  de  ferrocarriles  de  esa  cartera  y  la 

Comisión Nacional de Regulación del Transporte.”. 

Concretamente en relación a Córdoba, quien conducía la formación 

siniestrada, sostuvo que “ingresó a la estación a una velocidad mayor a la 

permitida y con el dispositivo de seguridad ‘hombre muerto’ desactivado. 

Esto  significa  que  aquel  fue  imprudente  en  su  arte  o  profesión,  en  los 



términos del artículo 196 del Código Penal, de acuerdo al artículo 45 de 

ese código. Asimismo, esa negligencia se vio agravada por el resultado del 

choque, como lo contempla el segundo párrafo del citado artículo 196.”. 

Con  relación  a  lo  que  él  denomina  como  “conglomerado  liderado 

por ‘Cometrans & TBA’”, detalló que “TBA era la concesionaria del servicio. 

Sin embargo era un brazo del pulpo mayor:  ‘Cometrans’ cuyos dirigentes 

controlaban la voluntad social de TBA y actuaban de consuno con quienes 

ocupaban los cargos sociales en esta última y sus vinculadas utilizadas para 

desviar  los fondos fraudulentamente administrados (...) Básicamente eran 

cómplices. TBA, como lo señaló la cámara, nació por un una necesidad del 

pliego de bases y condiciones para acceder a la explotación del Sarmiento 

en 1995. Su objetivo formal fue hacerse cargo del tren. El real, en cambio, 

fue  distraer  los  recursos  económicos  que  el  Estado  inyectó.  La  principal 

prueba de esta aseveración se vincula, nuevamente, con la asimetría entre 

los  recursos  recibidos y el estado del  tren. Esta asimetría  se ve  revelada 

con nitidez mediante la compulsa de la pericia que hicieron los ingenieros. 

Su conclusión básica fue la ausencia de mantenimiento (o mantenimiento 

diferido  en  el  coloquial  lenguaje  de  los  peritos),  objetivada  en  el  mal 

estado  de  los  frenos,  en  los  compresores  fuera  de  servicio,  en  los 

remiendos que sustituían las reparaciones. Estas falencias produjeron una 

anárquica absorción de la energía cinética que, gráficamente, se tradujo en 

que  el  tren  al momento  del  impacto  se  transformara  en  una  suerte  de 

acordeón. Sin embargo, quizá la prueba más fuerte que revela la creación 

consciente de un riesgo que produjo el dramático resultado es anterior al 

hecho.  Se  trata  de  las  transcripciones  de  los  diálogos  entre  quienes 

operaban  las  formaciones  y  las personas que estaban en  los puestos de 
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control.  Allí  se  ve  con  nitidez  la  inseguridad  que  atravesaba  a  las 

formaciones.”. 

Sobre  este  colectivo  de  imputados  en  particular,  relató  que  “La 

voluntad de  la empresa estuvo encarnada en su presidente Carlo Michele 

Ferrari;  Jorge  Álvarez,  vicepresidente  y  a  cargo  de  las  operaciones  y  la 

inversión;  Carlos  Alberto  Lluch,  apoderado;  Jorge  Alberto De  Los  Reyes, 

vicepresidente y  responsable del área de  ingeniería y obras de  inversión; 

Carlos  Esteban  Pont  Vergés,  director;  Víctor  Eduardo  Astrella,  director; 

Francisco  Adalberto  Pafumi,  director;  Guillermo  Alberto  D’Abenigno, 

director  y  gerente  de  tecnología;  Daniel  Fernando  Rubio,  gerente  de 

administración  y  finanzas;  Pedro  Roque  Raineri,  jefe  del  depósito  de 

Castelar;  Sergio  Daniel  Tempone,  gerente  de  operaciones,  Roque  Ángel 

Cirigliano,  gerente  de material  rodante;  Laura  Aída  Ballesteros,  director, 

Antonio Marcelo Ricardo Suárez, director; Daniel Guido Lodola, gerente de 

la  línea Sarmiento y de material  rodante y  Luis Alberto Ninoná, gerente. 

Todos ellos, de acuerdo  a  las posibilidades de  su  cargo,  contribuyeron a 

crear  las  condiciones  que  viabilizaron  el  choque.  Ello  es  así,  además, 

porque las actas contenidas en los libros que documentan la vida social de 

la  firma,  afectados  al  proceso,  revelan  que  los  objetivos  trazados  se 

circunscribían  a maximizar  beneficios  procedentes  de  las  arcas  públicas. 

Esos  beneficios,  además,  eran  prolijamente  desviados  desde  TBA  a 

empresas vinculadas disfrazados de  ‘servicios’ que no tenían siquiera una 

relación  semántica  con el objeto  social de TBA. Allí  se alojan  las  fuentes 

que posibilitaron el estrago: en una deliberada desidia y un ciego  interés 

económico  (…)  subordinaron el  contrato de  concesión a  la obtención de 

ganancias. Y esa decisión trajo aparejadas consecuencias penales, porque 



generó las condiciones que hicieron posible el estrago. No queremos decir 

que buscaron que el tren choque, sino que al apropiarse de los fondos que 

el Estado destinó para mejorar el servicio, dejaron a un lado el contrato. Al 

dejar de lado el contrato se olvidaron del servicio. Al olvidarse del servicio 

no  invirtieron. Como no  invirtieron se asemejaba a una bomba que podía 

explotar en cualquier momento. Ello ocurrió el 22 de febrero de 2012.”. 

En  cuanto  a  la  calificación  legal,  sostuvo  el Dr. Delgado  que  “Este 

panorama, atravesado por una negligencia criminal se ve atrapado, desde 

un  lado, por el  artículo 196 del Código Penal,  agravado por el  resultado 

como lo prevé el segundo párrafo de dicho tipo penal. Desde el otro, por el 

artículo 174 inciso 5° del CP (en función del 173, inciso 7°), habida cuenta 

de  la administración  infiel de  los fondos confiados por el Estado a TBA. Y 

tan  infiel  fue  la  administración  que  los  propios  directivos  de  TBA 

integraban otras  empresas  vinculadas  al  grupo  ‘Cometrans’ que  recibían 

dinero por ‘servicios’ que prestaban a TBA.”. 

En  otro  orden,  el  Sr.  Fiscal  de  la  instrucción  formuló  también 

reproche contra  los  integrantes de  la firma Cometrans, y explicó que esta 

era “la real adjudicataria del servicio que por razones contractuales debió 

crear  TBA.  La  voluntad  social  de  ‘Cometrans’  se  objetivó  en  Marcelo 

Alberto Calderón, presidente; José Doce Portas, director; Alejandro Rubén 

Lopardo, director; Oscar Alberto Gariboglio, vicepresidente; Sergio Claudio 

Cirigliano, presidente; Miguel Werba, director suplente y Mario Francisco 

Cirigliano.  La prueba  revela que  ‘Cometrans’,  a  través de  los  imputados, 

ejercía el control social del grupo.”. 

Hizo  mención  y  remitió  a  la  explicación  brindada  al  analizar  la 

empresa  TBA  con  relación  “a  la  contribución  al  estrago  agravado  y  la 

administración  infiel”,  agregando  que  “las  actas  que  documentan  las 
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reuniones del directorio de TBA del 27 de abril de 2010 y del 30 de abril de 

2011 admiten ese vínculo orgánico. Esto significa que la separación jurídica 

entre ‘TBA’ y ‘Cometrans’ es una apariencia porque responden a la misma 

realidad económica”.  

En virtud de la vinculación que le atribuyó a ambas firmas, concluyó 

que los imputados tenían “capacidad funcional para modificar el escenario 

adverso  existente  (…)  subordinaron  el  contrato  de  concesión  a  la 

obtención de ganancias.”  

En  lo que atañe a Ochoa Romero y Sícaro, quienes tuvieron a cargo 

la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte,  argumentó  que 

“debían,  según  el  contrato,  motivarse  en  dos  verbos:  ‘controlar’  y 

‘fiscalizar’, sobre determinados por  las obligaciones de requerir  informes, 

auditar y aplicar penalidades. No hicieron nada de ello de manera seria, lo 

hacían  desde  un  aspecto  formal  pero  que  nunca  tuvo  consecuencias 

concretas.  Se  limitaron  a  hacer  un  culto  de  los  expedientes,  de  unos 

expedientes  en  los  que  se  amontonaban  actos  administrativos  que  no 

tuvieron  consecuencias  penales.  Y  la  Auditoría  General  de  la  Nación  lo 

señaló  en  los  informes  precedentemente  individualizados.  Allí  estriba  el 

conocimiento y voluntad que  los convirtió en cómplices necesarios de  la 

administración fraudulenta de los fondos públicos y esa misma inactividad 

formó  parte  de  los  actos  concatenados  que  culminaron  con  el  estrago 

agravado  del  22  de  febrero.  Por  lo  tanto,  el  comportamiento  de  los 

nombrados  está  inmerso  en  las  figuras  acuñadas  por  los  artículos  174, 

inciso  5°  (en  función  del  173,  inciso  7°),  196,  1°  y  2°  párrafo,  y  45  del 

Código Penal.”. 



Por  su  parte,  con  relación  a  los  funcionarios  de  la  Secretaría  de 

Transporte  de  la  Nación,  sostuvo  que  desde  ese  organismo,  se  “debía 

aplicar e interpretar el contrato de concesión (…) Es evidente, entonces, la 

complicidad  de  los  funcionarios.  Es  que  el  Estado  para  inyectar  fondos 

tenía que cumplir algunos pasos previstos en el contrato. Los funcionarios, 

privilegiando  los  intereses  del  concesionario,  se  limitan  a  llenar  papeles 

para que  formalmente  los pasos parecieran  cumplidos  y  así permitir  los 

desembolsos (…) los nombrados se encontraban en cabal conocimiento de 

los  términos  contractuales  y  de  las  graves  deficiencias  que  rodeaban  la 

prestación del servicio por parte de Trenes de Buenos aires S.A., pese a lo 

cual  permitieron  su  continuidad  sin  adoptar medida  alguna  tendiente  a 

modificar la vergonzosa realidad”. 

Por ello, entendió que Jaime y Schiavi debían responder en orden a 

las  figuras contenidas en  los artículos 174,  inciso 5°,  (en  función del 173, 

inciso 7°), 196, 1° y 2° párrafo, y 45 del Código Penal. 

Huelga  aclarar  que,  con  relación  al  imputado  Mario  Francisco 

Cirigliano,  su  situación procesal  fue modificada por el Sr.  Juez  instructor, 

quien a fs. 9272/9291 dispuso su falta de mérito para procesar o sobreseer 

y,  en  consecuencia,  apartó  de  la  acusación  inicial  que,  luego  de  su 

elevación, motivara la formación de la causa nro. 2127 del registro de este 

tribunal. 

No  obstante  ello,  con  la  decisión  adoptada  por  la  Sala  II  de  la 

Cámara  de  Apelaciones  del  fuero  a  fs.  11440,  y  la  nueva  acusación 

formulada  por  el  Sr.  Fiscal  de  instrucción  Dr.  Ramiro  González  a  fs. 

11514/11567,  fue  radicada en esta  sede  la causa nro. 2186  (actualmente 

acumulada a  la nro. 2127), en donde  la acusación que pesa sobre Mario 

Francisco  Cirigliano  fue  mantenida  con  relación  al  requerimiento  de 
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elevación  a  juicio  anterior,  con  un  estilo  de  presentación  diferente  que, 

para  evitar  reiteraciones  innecesarias,  habremos  de  remitirnos  a  su 

consideración. 

 

B) De los requerimientos de las partes querellantes. 

A  continuación  traeremos  a  colación  las  acusaciones  formalizadas, 

dejando constancia que tan sólo indicaremos la calificación legal que cada 

uno  escogió,  pues  lo  atinente  a  su  fundamentación  y motivación  posee 

características similares con la acusación estadual. Por esa razón, habiendo 

sido ya  transcripto el desarrollo  realizado por el Sr. Fiscal de  instrucción, 

ahondar  nuevamente  en  ese  aspecto  tornaría  repetitiva  y  de  tediosa 

lectura la presente resolución.  

En definitiva,  en  lo que hace  a  las  razones de  cada  colectivo para 

acusar  como  lo hicieron,  a  sus presentaciones nos  remitimos  a  los  fines 

indicados. 

I.‐  De  la  querella  que  encabezan  los  Dres.  Dalbón  y  Martínez 

Pandiani (Querella unificada nro. 1). 

A  fs. 8892/8913 y 11500/11505 se presentó  la querella encabezada 

por los letrados mencionados y formuló acusación en los términos del art. 

346 del ritual contra los nombrados en el acápite anterior. La discrepancia 

sustancial  con  la  imputación  del  Sr.  Fiscal  radica  en  la  calificación  legal 

escogida por esta parte, pues  incluyó  la  figura de estrago doloso previsto 

en  el  art.  191,  inc.  4°,  del  Código  Penal  con  relación  a  los  imputados 

Ferrari, Álvarez, Lluch, De Los Reyes, Pont Vergés, Astrella, Pafumi, Rubio, 

Roque  Cirigliano,  Lodola,  Ninoná,  Calderón,  Doce  Portas,  Lopardo, 



Gariboglio,  Mario  Cirigliano,  Sergio  Cirigliano,  Ochoa  Romero,  Sícaro, 

Jaime, Schiavi y Luna. 

Por  el  contrario,  con  relación  a  D’Abenigno,  Tempone,  Rainieri, 

Suárez,  Ballesteros,  Werba  y  Córdoba,  les  achacó  la  figura  de 

descarrilamiento culposo previsto por el art. 196 del Código Penal. 

Al  igual  que  el  Sr.  Fiscal  de  instrucción,  le  imputó  a  todos  los 

indicados, a excepción de Córdoba, el delito de administración fraudulenta 

en perjuicio de  la administración pública  (arts. 173,  inc. 7. y 174,  inc. 5°, 

del Código Penal). 

II.‐ De la querella que encabeza el Dr. Moral (Querella unificada nro. 

2). 

Conforme se desprende de  las piezas acusatorias agregadas a estos 

autos  principales  a  fs.  8828/8859  y  11456/11475,  los  profesionales  han 

formalizado  su  imputación  en  orden  a  los  delitos  de  estrago  doloso  y 

administración fraudulenta, establecidos en los art. 173 inc. 7º en función 

del art. 174 inc. 5º y el art. 196 párrafos 1º y 2º del Código Penal.  

Concretamente  han  realizado  acusación  contra  los  Sres.  Sergio 

Claudio Cirigliano, Calderón, Ferrari, Lluch, Tempone, Álvarez, D'Abenigno, 

De  los  Reyes,  Lopardo,  Pont  Vergés,  Rubio,  Astrella, Gariboglio,  Pafumi, 

Rainieri, Roque Ángel Cirigliano, Doce Portas, Schiavi, Jaime, Luna, Ochoa 

Romero,  Ballesteros,  Suárez,  Werba,  Lodola,  Ninoná,  Sícaro  y  Mario 

Francisco Cirigliano en orden a los hechos que, en definitiva, han descripto 

en forma similar que el Sr. Fiscal de instrucción. 

Dicha  acusación  constituye  la  plataforma  vigente  además  para  la 

actual querella nro. 4 pues a su respecto, con fecha 14 de mayo de 2015 

(fs. 15679/15680) y a partir del pedido efectuado por sus representantes, 

se  dispuso  su  actuación  independiente  por  existir  razones  de  criterio 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

19 

irreconciliables con el Dr. Javier Moral, en la que se destaca la dificultad de 

poder arribar a un alegato de manera unívoca. 

III.‐  De  la  querella  que  encabezan  los  Dres.  Menghini  y  Leiva 

(Querella unificada nro. 3). 

La  presente  querella  unificada  se  presentó  a  fs.  8914/8958  y 

11477/11499 y, en  los términos fijados por el art. 346 del Código Procesal 

Penal de  la Nación,  solicitaron  la elevación  a  juicio de estas  actuaciones 

con relación a Sergio Claudio Cirigliano, Calderón, Ferrari, Lluch, Tempone, 

Álvarez, D’Abenigno, De Los Reyes, Lopardo, Pont Vergés, Rubio, Astrella, 

Gariboglio, Pafumi, Raineri, Roque Ángel Cirigliano, Doce Portas,  Schiavi, 

Jaime,  Luna, Ochoa Romero, Ballesteros, Suárez, Werba,  Lodola, Ninoná, 

Sícaro y Mario Francisco Cirigliano. 

A todos ellos se les formuló imputación, en calidad de coautores, en 

orden  a  los  delitos  previstos  y  reprimidos  por  los  arts.  191  ‐3°  y  4° 

párrafos‐, 173 –inc. 7‐ y 210 –primer párrafo‐ del Código Penal. 

Por  su parte,  con  relación a Marcos Antonio Córdoba,  sostuvieron 

los  letrados  querellantes  que  debía  responder,  en  calidad  de  partícipe 

secundario, únicamente en orden al delito contenido en el art. 191 ‐3° y 4° 

párrafos‐ del Código Penal. 

 

 

SEGUNDO: ACTAS DE DEBATE. 

 

 

El  juicio  oral  tuvo  comienzo  el  día  18  de marzo  del  año  2014,  se 

celebraron  un  total  de  138  jornadas  de  debate  los  días  18,  25  y  31  de 



marzo; 1, 7, 8, 14, 15, 21 y 22 de abril; 5, 6, 12, 13, 19, 20, 26 y 27 de 

mayo; 2, 3, 9, 10, 16 y 17 de  junio; 7, 8, 14, 15, 21 y 22 de  julio; 4, 5, 11, 

12, 19, 25 y 26 de agosto; 1, 2, 8, 15, 16, 29 y 30 de septiembre; 6, 7, 14, 

20 y 21 de octubre; 3, 4, 10, 11, 17, 18 y 25 de noviembre; 1, 2, 9, 15, 16, 

22, 23, 29 y 30 de diciembre todos ellos del año 2014. Por su parte durante 

el año 2015, se realizaron audiencia de  juicio  los siguientes días 5 y 6 de 

enero; 2, 3, 9, 10, 23 y 24 de febrero; 2, 3, 9, 16, 17 y 30 de marzo; 6, 7, 13, 

14, 20, 21, 27 y 28 de abril; 4, 11, 12, 18, 19 y 26 de mayo; 1, 2, 8, 15, 16, 

22 y 23 de  junio; 6, 7, 13 y 14 de  julio; 3, 4, 10, 11, 18, 24, 25 y 31 de 

agosto; 7, 8, 14, 15, 21, 22, 28 y 29 de septiembre; 5, 19, 20, 26 y 27 de 

octubre; 2,  3,  9,  10,  17, 18,  23,  24  y  30 de noviembre;  y 1,  15  y  29 de 

diciembre del corriente año 2015. 

Todo ello, según consta en  las actas pertinentes que se encuentran 

agregadas  a  fs.  13886/13888,  13938/13949,  13978/13989,  14105/14113, 

14133/14141,  14149/14157,  14194/14205,  14232/14242,  14257/14264, 

14279/14286,  14306/14314,  14338/14351,  14379/14386,  14537/14547, 

14630/14635,  14666/14669,  14710/14716,  14756/14761,  14783/14789, 

14830/14839,  14883/14892,  14919/14925,  14937/14945,  15013/15021, 

15051/15062,  15082/15092,  15114/15125,  15187/15195,  15303/15310, 

15333/15344,  15365/15367,  15385/15391,  15401/15406,  15431/15438, 

15459/15467,  15476/15485,  15491/15496,  15504/15508,  15516/15521, 

15532/15539,  15552/15559,  15580/15583,  15591/15595,  15605/15607, 

15609/15614,  15621/15628,  15632/15636,  15644/15650,  15657/15659, 

15668/15674,  15684/15690,  15696/15697,  15712/15721,  15786/15791, 

15798/15803,  15818/15827,  15865/15868,  15880/15884,  15909/15913, 

15916/15923,  15933/15935,  15950/15954,    16073/16075,  16093/16097, 

16104/16110,  16114/16116,  16117/16124,  16132/16133,  16179/16183, 
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16191/16194,  16196/16199,  16203/16206,  16213/16216,  16218/16221, 

16226/16231, 16240/16241 y 16245/16246. 

El contenido de cada una de esas audiencias fue registrado a través 

de  sistemas  de  audio  y  video  que  se  encuentran  debidamente 

resguardados  en  la  sede  de  este  tribunal.  Además,  se  han  obtenido 

registros  taquigráficos de  cada  jornada a partir del  servicio  contratado  y 

provisto por el Consejo de la Magistratura de la Nación. La trascripción de 

cada una de las audiencias se encuentra agregada al Incidente de Registro 

Taquigráficos del juicio y corre por cuerda a estos autos principales. 

 

 

TERCERO: DECLARACIONES INDAGATORIAS. 

 

 

En las jornadas celebradas entre los días 1 y 21 de abril del corriente 

año, se procedió a escuchar en declaración  indagatoria a  los enjuiciados, 

según  las  previsiones  de  la  primera  parte  del  artículo  378  del  Código 

Procesal Penal de  la Nación), amén de  las oportunidades en que algunos 

de los sometidos a juicio solicitaron ampliar sus descargos pertinentes y se 

hará constar en cada caso en particular. 

En concreto en la audiencia del día 1 de abril del año 2014, MARCOS 

ANTONIO  CÓRDOBA  brindó  su  versión  sobre  lo  ocurrido  el  día  del 

accidente. Manifestó que abordó la formación metros antes de la estación 

Castelar, que  le  fue entregado  sin ningún  tipo de  reporte ni advertencia 

vinculado a su estado de funcionamiento. 



Explicó  con  detenimiento  y  detalle  cada  una  de  las  maniobras 

conductivas empleadas a partir de ese instante, con especial ahínco en los 

puntos  de marcha  y  posiciones  de  frenado  aplicados  en  cada  lugar  del 

recorrido. 

Destacó que en la estación Morón mientras se producía el ascenso y 

descenso de pasajeros oyó que por altoparlantes anunciaban que el  tren 

que  conducía  iba  ser  rápido.  A  raíz  de  ello,  y  como  por  itinerario  ese 

servicio  era  común,  es  que  se  comunicó  con  control  trenes  donde  le 

confirmaron  que  se  trataba  de  un  servicio  habitual,  cuestión  que  fue 

anunciado por los altoparlantes instantes posteriores. 

De igual modo detuvo su relato en torno a las maniobras de frenado 

realizadas en la estación Floresta. Sobre el particular, destacó que “el tren 

me queda con una puerta de  los coches  tapada por  la  reja. Entonces, yo 

una vez que el tren está detenido agarro la selectora de marcha y la coloco 

en  la posición hacia atrás,  le marco un punto y  le vuelvo a cortar, el tren 

retrocede. Así ya queda despejada  la puerta de  los coches... Así el pasaje 

puede bajar y  subir cómodamente. Bueno, una vez que el pasaje  sube y 

baja, el guarda me cierra las puertas y me despacha”. 

Aclaró  que  ese  procedimiento  solamente  se  puede  realizar  con  el 

tren  completamente  detenido,  pues  recién  ahí  se  puede  seleccionar 

marcha atrás. 

Sobre el  trayecto de Caballito a Once, explicó que ahí  se encontró 

con una señal de precaución, lo que le indicó que “la próxima señal se va a 

encontrar en peligro, entonces yo  le saco  la aceleración, y aplico  freno y 

recubro para reducir la velocidad”. 

Que al ponerse esa señal nuevamente a vía libre, “llevo la manija de 

freno al extremo izquierdo. Entonces, le doy un punto, le doy un punto de 
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velocidad al tren, y voy hacia Cabina B Once. Paso por Cabina B Once,  le 

saco la aceleración, toco bocina por la señal de entrada de Once, que tiene 

indicadora de destino, que ese día me marcaba que  iba a  ir al andén 2, 

como también que había unos compañeros de vías y obras trabajando”. 

Refirió  que  “una  vez  que  paso  la  señal  de  entrada,  agarro  la 

selectora de marcha y la llevo al medio, dejándola en neutro, ya que yo iba 

a agarrar...  iba a  frenar manualmente,  aplicando  la...  llevando  la manija. 

Entonces, aplico  freno,  recubro, porque adelante mío hay unos cambios, 

entonces  los  iba a agarrar con precaución a  los cambios, vuelvo a aplicar 

freno y recubro”.  

Expresó que él había frenado el tren “mejor dicho, yo agarré e iba a 

frenar  el  tren manualmente,  ya  que  yo  no  estaba  borracho,  no  estaba 

drogado, no había ido a ningún corso y la noche anterior había descansado 

bien.  Así  que  por  eso  yo  manualmente  hice  todo  ese  procedimiento. 

Ahora, me  voy  acercando  hacia  la  estación  de Once, me  voy  acercando 

hacia  la estación de Once, aplico  freno, no siento  la válvula, no siento el 

sonido  de  la  válvula.  Vuelvo  a  buscar  el  sonido  de  la  válvula  y  no  la 

encuentro, entonces ahí me desespero. Y entro a buscarla de vuelta. Y ahí, 

al no encontrarla, veo que ya me acerco al paragolpes. Al ver que ya no 

podía hacer nada, le tiro la emergencia, le tiro la emergencia y por instinto 

me agarro de  la manija de  freno y de  la manija de aceleración y  lo único 

que esperaba era el impacto. Esperar el impacto…me levanto, a los últimos 

metros me levanto, es ahí donde agarra y me golpeo la cara”. 

Que  luego del  impacto atinó a  tomar  la  radio para decir “Control: 

emergencia;  control,  emergencia”,  pero  se  ve  que  el  audio  que  yo 

transmití no salió”.  



Agregó  que  a  consecuencia  del  impacto  quedó  retenido  por  los 

hierros en  la  zona de sus piernas, hasta que  finalmente  fue  liberado por 

personal de bomberos. 

Terminó su acto de defensa expresando que “yo  frené e hice todo, 

todo lo posible por frenar ese día ese tren. Todo lo que me han enseñado y 

todo lo que tuve a mi alcance lo hice.”. 

En  la  audiencia  del  día  6  de  octubre  de  2014,  Marcos  Antonio 

Córdoba pidió ampliar su declaración indagatoria y empleó la ocasión para 

brindar  explicaciones  acerca  de  afirmaciones  realizadas  por  personal 

ferroviario de conducción vinculado a una supuesta actividad del imputado 

en el servicio ferroviario con posterioridad al accidente. 

En  la  audiencia  del  día  1  de  abril  del  año  2014,  el  Presidente 

convocó al Sr. PEDRO ROQUE RAINERI a brindar declaración  indagatoria, 

oportunidad  en  la  que  se  negó  a  declarar,  de  conformidad  con  la 

normativa procesal vigente. Ante ello, el Sr. Actuario procedió a dar lectura 

del descarto por escrito presentado a fs. 4647/4664 al que se remitiera en 

el acto procesal que consta a fs. 4665/4670. 

Allí explicó que se desempeñaba como Jefe del Depósito Castelar del 

Ferrocarril Sarmiento y que en tal carácter se encontraba a cargo de una 

dotación de 119 empleados bajo el convenio de la Unión Ferroviaria y más 

de 7 supervisores de material rodante especificando  la tarea de cada uno 

de ellos.  

Indicó que sus funciones eran, entre otras, las siguientes: el registro 

del  informe de  torneado de  ruedas de  los  coches; entradas  y  salidas de 

trenes al depósito; planillas de  revisión mensual de  la  flota,  revisión AB, 

control  y  freno,  aire  acondicionado  y  confección  manual;  revisión  AB 

diaria,  intervención  de  formación  y  planilla  de  coche;  parte  diario  de  la 
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flota;  seguimiento  de  órganos  de  parque;  estado  de  mantenimiento 

interno de compresores; y  las planillas de motorista. moto generadores y 

compresores DH25. 

Destacó, como sus responsabilidades principales, las de: organizar y 

coordinar  los  recursos para  cumplir  con el programa de mantenimiento, 

solucionar  las  reparaciones  accidentales  y/o  eventuales;  verificar  que  el 

material  rodante  éste  en  condiciones  de  circular  en  forma  segura; 

determinar  las  causas  de  los  accidentes  y  fallas  graves  del  material 

rodante; concurrir a los accidentes graves que involucren material rodante 

con fines de colaboración; atender  las  inspecciones que realiza  la CNRT al 

material rodante; asegurar que los trenes cumplan con las condiciones de 

operatividad;  coordinar  los  movimientos  especiales  de  las  unidades;  y, 

finalmente,  distribuir  las  tareas  al  personal  a  su  cargo  y  supervisar  su 

cumplimiento. 

Negó  expresamente  haber  incurrido  en  “uso  impropio  alguno  del 

material  rodante y/ o  infraestructura y/ o del personal y/o de  los  fondos 

que  el  Estado Nacional  puso  a  disposición”,  como  así  también  el  haber 

tenido participación en el choque de la formación nro. 16. 

Por  lo demás,  realizó una  serie de valoraciones y apreciaciones de 

índole  jurídica  y  de  los  elementos  de  prueba  recabados,  a  los  que  nos 

remitimos  por  entender  que  su  análisis  se  vincula  directamente  a  la 

exposición realizada por su defensa particular en  la  instancia prevista por 

el art. 393 del ritual. 

Según  consta  en  el  acta  de  fs.  7322/7331,  el  nombrado  fue 

convocado  a  ampliar  su  declaración  indagatoria,  oportunidad  en  la  que 

afirmó no haber adoptado ni participado de  toma de decisiones, ya sean 



estas  legales o  ilegales, pues su  función se  limitaba a  tareas relacionadas 

con  el mantenimiento  que  realiza  el Depósito  Castelar,  con  los  recursos 

materiales  y  humanos  que  se  disponen  por  parte  de  la  empresa. Negó 

haber hecho uso indebido de fondo público alguno ni haberse enriquecido 

personalmente como así tampoco haber detentado el control societario de 

la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires.  Dijo  desconocer  las  empresas  Parque 

Negocios  Inmobiliarios  SA,  Invernar  SA,  Ayres  del  Sur  SA,  Baires  Líneas 

Aéreas  y  otras  fuera  del  ámbito  específico  relacionado  con  el material 

rodante ferroviario. 

En la audiencia del día 1 de abril del año 2014, el Sr. LUIS ALBERTO 

NINONÁ brindó  su declaración  indagatoria, oportunidad en  la que negó 

enfáticamente  haber  hecho  uso  indebido  del  material  rodante,  del 

personal transferido por el Estado y de la infraestructura concesionada. En 

ese  sentido, manifestó  que  sus  tareas  estaban  alejadas  de  aquello  que 

pudo  ser  la  causa  del  accidente,  ya  que  su  actividad  era  netamente  de 

índole administrativa.  

Explicó que él era el nexo entre  la Gerencia de Recursos Humanos 

con  los  distintos  sectores  de  la  empresa.  A modo  de  ejemplo,  citó:  “el 

servicio médico,  vacante,  asignación  de  vacantes,  gente  que  estaba  en 

licencia por enfermedad. Entonces me relacionaba más directamente con 

el  servicio  médico,  con  sectores  como  Seguridad  e  Higiene,  y  hacía 

reclamos  ligados a temas de  la  infraestructura, pero edilicia, menores; no 

tenía injerencia en ningún tipo de gastos mayores, porque tenía que pedir, 

solicitar aprobación para cualquier tipo de gasto. Así que no entiendo bien 

por qué habiendo sido sobreseído estoy en este momento aquí”. 

Acotó  que  dentro  de  su  labor  administrativa,  debía  tratar  con  los 

delegados gremiales sobre  los distintos  temas que hacían a  la  resolución 
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de conflictos. Aclaró que si bien en el servicio ferroviario coexisten cuatro 

sindicatos  diferentes,  por  su  función  solamente  se  relacionaba  con  los 

delegados  de  la  Unión  Ferroviaria,  asociación  gremial  que  engloba  al 

personal de mantenimiento.  

Por  último,  sostuvo  que  nunca  tuvo  dolo  en  su  accionar,  que  él 

también  era  usuario  del  ferrocarril,  por  lo  cual  “podía  haber  sido  hasta 

víctima de este incidente. Así que no tengo ningún tipo de intenciones que 

puedan resultar en contra del ferrocarril”. 

El 25 de agosto de 2015 se  le concedió  la posibilidad de ampliar, a 

instancia de parte, su declaración indagatoria a los fines de “esclarecer sus 

funciones”  como  Jefe  de  Material  Rodante.  Así,  dijo  que  él  era  un 

coordinador entre las distintas jefaturas, que su función era únicamente en 

el ámbito administrativo, no la técnica de los trenes propiamente dichos y 

que tenía a su cargo los reclamos de los jefes de infraestructura.  

Aclaró  que  en  TBA  el  sistema  de  Recursos  Humanos  tenía  una 

administración central pero que cada sector operativo manejaba en forma 

independiente  sus  propios  asuntos  de  recursos  humanos,  siendo 

habilitado  por  la  gerencia  central  a  realizar  negociaciones  ante  una 

situación conflictiva.  

Su principal función era la de afrontar esas negociaciones para evitar 

conflictos  gremiales  y  que,  en  ese marco,  entendía  haber  cumplido  los 

objetivos fijados al trasladarlo de las oficinas de Retiro a Cautelar, esto es, 

bajar  el  nivel  de  conflictividad  en  el  centro  neurálgico  donde  se 

paralizaban los servicios habitualmente. 

A  raíz de una serie de afirmaciones  realizadas en el debate, aclaró 

que  con  la Gerencia  de  Seguridad  e Higiene  se  reunían    y  recorrían  las 



instalaciones  para  detectar  riesgos  potenciales  que,  de  ser  descubiertos 

por la Aseguradora de Riesgos del Trabajo, podría imponerles una multa. 

Acentuó que los temas ligados al mantenimiento de las formaciones 

estaban fuera de su ámbito, que carecía de facultades para contratar a los 

fines de reparar cosas o elementos, menos aún trenes, y que si trabajaba 

con  infraestructura  era  para  solucionar  riesgos  potenciales  que  podrían 

llevar a un conflicto gremial.  

Recordó  que  en  un  momento  la  Gerencia  de  Material  Rodante 

compiló  toda  la  información  de  fallas  de  las  formaciones  y  se  le 

encomendó  la  realización  de  un  gráfico,  tarea  que  realizó  originalmente 

con Daniela Peterman y  luego cuando se  trasladó a   Castelar  la continuó 

con  el  empleado  administrativo  Innocenti,  para  lo  cual    utilizaban  los 

partes  diarios  de  Control  Trenes  que  registraba  los  pormenores  de  las 

eventualidades que habían ocurrido. 

Rememoró, además, que también estuvo encargado de generar una 

gráfica de control de horas extras de empelados, cuyos datos  los obtenía 

de  planeamiento  y  control  de  gestión  para  analizar  la  evolución  de  las 

horas extras a lo largo del tiempo, en atención a la implementación de un 

plan de racionalización en la empresa. 

Remarcó  que  su  rol  de  jefe  de  material  rodante  era  netamente 

administrativo,  que  a  lo  largo  de  su  carrera  había  realizado  cursos  de 

negociaciones y en atención a su buena relación con  la gente del gremio 

cumplía esa función de conciliador ante los conflictos suscitados. 

En  la  audiencia  del  día  1  de  abril  del  año  2014,  ROQUE  ÁNGEL 

CIRIGLIANO, hizo uso de  la oportunidad que el ordenamiento procesal  le 

otorga para realizar su descargo ante el tribunal. 
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Allí,  negó  enfáticamente  el  supuesto  uso  indebido  del  material 

rodante,  destacando  que  “siempre  y  en  todo momento,  se  utilizó  para 

asegurar  los  servicios  de pasajeros  diagramados  de  los  corredores  de  la 

línea Sarmiento y de la línea Mitre”, y que “porque el referido elemento – 

no  el  referido  recurso‐  o  ha  sido  puesto  a mi  disposición  como  única 

persona, sino, tal vez, ha sido concesionado a una persona jurídica con un 

tipo jurídico perfectamente determinado”. 

Por  otro  lado,  rechazó  además  haber  efectuado  un mal  uso  de  la 

infraestructura  ferroviaria,  resaltando  que  ésta  no  formaba  parte  de  su 

área de  incumbencia,  lo mismo que  lo relacionado al uso  indebido de  los 

aportes del Estado o del dinero que el Estado pudo haber transferido a la 

empresa. 

Reafirmó  que  no  se  ha  enriquecido  personalmente,  y  que  de 

ninguna  forma  ostentaba  el  control  operativo  y  societario  de  Trenes  de 

Buenos  Aires.  Que  no  era  el  dueño  ni  formaba  parte  del  grupo  de 

accionistas, como así tampoco el Directorio de  la empresa, “simplemente 

soy un empleado  jerarquizado, con una  trayectoria  ferroviaria de más de 

34 años en la explotación ferroviaria la cual tuvo inicio en los Ferrocarriles 

Argentinos del Estado Nacional y muchos años antes de la concesión de los 

servicios ferroviarios”. 

Por  último,  expresó  que  tal  como  se  había  demostrado  en  las 

conclusiones  de  los  dictámenes  periciales,  “el  tren,  hoy  por  hoy,  la 

formación ferroviaria identificada con la chapa 16 de la línea Sarmiento, no 

acusó ninguna falla técnica que pudiera haber propiciado el accidente que 

nos ocupa”. 



Posteriormente,  el  26  de mayo  del  año  2014  el  imputado  Roque 

Cirigliano  amplió  su  declaración  indagatoria  para  efectuar  algunas 

consideraciones  puntuales  acerca  de  respuestas  que  durante  el  debate 

brindaron  determinados  testigos,  que  en  su  carácter  de  usuarios  de  la 

línea Sarmiento, relataron sus impresiones acerca del servicio ferroviario. 

Abordó  en primer  lugar  el  tema de  las mejoras  introducidas  a  los 

trenes de la línea Sarmiento, a la existencia de las formaciones doble piso y 

a  la  franja  horaria  del  servicio  diagramado  para  estas  formaciones 

modernizadas o reconstruidas. Detalló que durante  los años 2005 y 2006 

se realizaron dos planes de reconstrucción, modernización y equipamiento 

de tecnología sobre sesenta y siete coches tradicionales Toshiba de la línea 

Sarmiento y  la construcción de una  formación con coches doble piso,  los 

que  fueron  consensuados  entre  las  autoridades  de  TBA  y  el  Estado 

Nacional  para  incorporar  al  servicio  de  una  determinada  cantidad  de 

unidades  reconstruidas,  modernizadas  con  la  inclusión  de  nueva 

tecnología. 

Aseguró, que durante el año 2007 y 2008 ese programa dio  como 

resultado la reconstrucción y remodelación a nuevo de cincuenta y cuatro 

unidades  Toshiba,  que  inmediatamente  prestaron  servicio  de  nuevo  y 

también  la  incorporación de  la primera  formación con coches doble piso. 

Sostuvo que para fines del año 2008 se encontraban ya en funcionamiento 

sesenta y tres unidades modernizadas y reconstruidas a nuevo. 

Expresó que se encontraba en estudio de  ingeniería otro programa 

de  modernización  que  consistía  en  la  construcción  de  veinticinco 

formaciones  doble  piso,  lo  que  constituía  un  total  de  doscientos 

veinticinco  vehículos  tendientes  a  reemplazar  la  totalidad  de  la  flota  en 

servicio de  la  línea Sarmiento. Que el primer  tramo de ese programa  se 
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desarrolló  durante  el  año  2011  con  la  inclusión  de  cuatro  formaciones 

doble piso, que  inmediatamente fueron  integradas al servicio cumpliendo 

los diagramas diarios. Así fue que se modernizó aproximadamente el 45 % 

de la totalidad de la flota de material rodante de la línea Sarmiento.  

En cuanto al horario en el que circulaban las formaciones doble piso, 

dijo que cubrían la franja pico, tanto matutina como vespertina, ya que el 

servicio requería la totalidad de las formaciones disponibles. 

Reiteró  que  durante  el  año  2011  cinco  formaciones  doble  piso 

prestaron  servicio  efectivo  de  transporte  de  pasajeros  y  que  una  nueva 

formación  se  incorporó  en  el  año  2012,  luego  del  accidente  del  22  de 

febrero de ese año, por  lo que el noventa por ciento de  los casos,  salvo 

esta  última  formación  mencionada,  conformaban  el  parque  ferroviario 

terminado en el año 2011. 

Recalcó  que  existe  variada  documentación  operativa  que  avalaba 

sus  dichos,  la  cual  se  encuentra  secuestrada  en  la  causa  como  registros 

fílmicos de diferentes épocas. 

En  segundo  lugar,  dijo  querer  despejar  dudas  respecto  de  la 

inclusión  dentro  del  salón  de  pasajeros  de  elementos  de  seguridad 

calificados como tal, ya que sobre ello fueron interrogados reiteradamente 

los  testigos.  En  ese  aspecto,  dijo  “quiero  apuntar  que  la  legislación 

ferroviaria  a  través  de  su  reglamento  interno  técnico‐operativo  expresa 

claramente que  los elementos de  seguridad  y útiles del  tren  tienen que 

estar ubicados en las cabinas de conducción de las locomotoras, y en este 

caso en particular, por tratarse de una formación de coches eléctricos, en 

ambas  cabinas  de  conducción  extremas”, mientras  que  los  botiquines  y 

otros elementos de seguridad de primeros auxilios para  los servicios que 



se  desarrollaban  en  el  área  urbana,  como  ser  Moreno‐Once,  deben 

encontrarse instalados en las estaciones del referido recorrido. 

En  relación  a  los  planes  de  reconstrucción,  a  diferentes  dudas  y 

cuestionamientos  que  se  le  formularon,  aclaró  que  originariamente  se 

había previsto la reconstrucción de sesenta y siete unidades, de las cuales 

efectivamente  se  remodelaron  sesenta y  tres coches y pasaron a prestar 

servicio.  

Manifestó que la remodelación y reequipamiento se realizó sobre la 

base de  coches existentes, pero  la  renovación  tenía una envergadura  tal 

que calificaba como reconstruido a nuevo. Que  las unidades remodeladas 

eran el coche  tradicional marca Toshiba,  fabricados en  Japón y adquirido 

por  el  Estado  Nacional  en  la  década  de  1960,  a  diferencia  de  las 

formaciones doble piso que eran coches totalmente nuevos, de fabricación 

local, desde  su bastidor hasta  los elementos de  confort.  Sostuvo que  se 

cambiaron  y modernizaron  todos  los  sistemas,  el  equipamiento  era  de 

última  tecnología,  que  la  mayoría  fueron  adquiridos  a  empresas  de 

prestigio  internacional  e  importados  de  sus  casas matrices,  a modo  de 

ejemplo citó, Westinghouse Internacional, Watco o Norbense. Explicó que 

no  se  solicitaban  repuestos  a  la  empresa  Toshiba  o Marubeni,  debido  a 

que ya no se fabricaban ni tienen  los mismos componentes desarrollados 

en  la generación de  los años 60. No pudo precisar cuándo se discontinuó 

la  fabricación  de  los  repuestos  para  esas  unidades,  pero  que  con  los 

avances  tecnológicos  que  se  han  dado  resulta muy  difícil  conseguir  un 

producto original, ya que “el equipamiento se va modernizando a medida 

que transcurre el tiempo”. 

Destacó que si bien  los coches eran de  los años 60 no tenían fecha 

límite de utilización y que el mantenimiento del material era programado. 
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Aclaró  que  la  inclusión  de  nuevas  tecnologías  que  se  aplicaron  a  las 

unidades  reconstruidas  y modernizadas  a  nuevo  eran mejoras  desde  el 

aspecto  técnico  funcional  hasta  los  relacionados  con  el  confort  y  la 

comodidad  del  pasajero,  como  ser  la  incorporación  de  equipos  de  aire 

acondicionado  frío‐calor,  tanto  en  los  salones  de  pasajeros  como  en  las 

cabinas de conducción. En lo que se refiere a la comodidad del viaje, hace 

alusión  a  que  en  las  formaciones  de  doble  piso,  aumentó 

significativamente  la  disponibilidad  de  asientos  para  que  los  pasajeros 

viajaran sentados. 

Dejó sentado a raíz de preguntas que le hicieran, que el programa de 

reconstrucción  tampoco  estaba  bajo  el  ámbito  de  su  incumbencia,  que 

constituían  programas  consensuados  con  el  Estado  Nacional,  pero 

confirmó  que  los  coches  que  entraban  en  una  reparación  profunda  o 

modernización tenían un período de procesamiento, que al finalizar éste, 

ingresaba otra  formación para  completar el programa  respectivo. Refirió 

que las reparaciones eran realizadas en forma secuencial. 

Sostuvo  que  de  ese  modo,  siempre  se  conservaba  la  cantidad 

necesaria y suficiente del material  rodante para prestar el servicio activo 

de pasajeros más una  cantidad que estaba en un proceso de  reparación 

profunda. 

Especificó  en  relación  a  la  línea  Sarmiento,  que  la  cantidad  de 

unidades puestas a disposición completaba  la diagramación vigente como 

así también los planes de mantenimiento de mediano valor o de mediana 

detención y los planes de reconstrucción que demandaban mayor tiempo. 

Repitió que ese era el motivo por el cual se hacía en forma programada y 

secuencial. 



Resaltó  que  los  coches  que  integraban  la  formación  chapa  16 

correspondían a los tradicionales Toshiba reconstruidos o con reparaciones 

generales realizadas en el último período mencionado. 

Cuestionado que  fue en  relación a  la existencia de  reglamentación 

sobre cantidad máxima de pasajeros por  formación, dijo que desconocía 

que  hubiera  un  límite  en  la  cantidad  de  pasajeros  que  podían  viajar  y 

refirió  que  desconocía  si  operativamente  la  empresa  fijaba  cupo  de 

pasajeros  por  formación,  por  no  corresponder  a  su  área  específica  de 

labor. 

En la audiencia del día 3 de noviembre de 2014, el imputado Roque 

Cirigliano solicitó nuevamente ampliar su declaración indagatoria, a fin de 

expedirse con relación a lo afirmado por Vicente Pietropaolo, en cuanto a 

la falta de disponibilidad de herramientas en el depósito de Castelar. 

Sobre este punto, señaló que al personal obrero “se le ha entregado 

el  herramental  necesario,  suficiente,  adecuado  y  nuevo  para  realizar 

normalmente sus  tareas, y básicamente con el correr del tiempo, ante el 

deterioro de la mismas, se efectuaron los normales cambios o reasignación 

de  herramientas  para  que  de  ninguna manera  o  en  ningún  aspecto  se 

careciera de  la misma” y que,  incluso,  surge de  la causa  la existencia de 

comprobantes de recepción de herramientas oportunamente entregadas y 

recibidas  por  Pietropaolo  en  persona.  Afirmó  que  se  han  realizado 

numerosas reposiciones de herramientas al personal del depósito Castelar, 

no sólo por deterioro sino también por extravío, y que ello iba más allá del 

desgaste y uso convencional. 

El 8 de  junio de 2015, volvió a ampliar su declaración  indagatoria a 

los  fines de abordar  cinco puntos específicos  relacionados  con  la pericia 

mecánica. En particular,  realizó una serie de valoraciones y apreciaciones 
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en cuanto a  la determinación del horario y velocidad de  impacto, análisis 

general y global del sistema de freno de los coches Toshiba, determinación 

de  las  distancias  de  la  Sección  Cero  de  alimentación  eléctrica  en  las 

cercanías  de  Once  e  interpretación  del  gráfico  de  consumo  energético, 

conceptos  básicos  del  funcionamiento  y  características  del  gobernador 

neumático  S‐16  y  la  interpretación  de  los  gráficos  de  marcha  de  la 

formación chapa 16 en cercanías de la estación Once. 

El  31  de  agosto  de  2015  Roque  Cirigliano  amplió  nuevamente  su 

declaración  indagatoria  para  puntualizar  conceptos  vinculados 

mantenimiento de la flota de material rodante, su relación con el contrato 

de concesión y disposiciones presupuestarias para ejecutarlo. 

Allí,  relató que el contrato de concesión estipulaba  la ejecución de 

un  programa  de  obras  de  inversión  cuya  obra  más  importante  era  la 

reparación  general  pesada  de  trescientos  sesenta  y  siete  (367)  coches 

eléctricos para las líneas Mitre y Sarmiento,  la que se iba  llevar a cabo en 

un plazo de siete (7) años. Por tratarse de una obra de inversión los costos 

emergentes  no  formaban  parte  del  presupuesto  de  material  rodante 

interno  de  la  compañía,  como  así  tampoco  de  sus  programas  de 

mantenimiento interno y propio.  

Agregó que durante  los primeros años de la explotación se cumplió 

eficientemente con la obra de inversión sobre el material rodante como el 

mantenimiento de la flota de coches particularmente los eléctricos, y que 

así  se  logró  recuperar  buena  parte  de  los  vehículos  concedidos  por  el 

estado Nacional que no estaban en condiciones de prestar servicio activo. 

Además  destacó  que  así  se  disminuyó  sustancialmente  el  kilometraje 



diferido heredado de  los  anteriores operadores del  servicio  Ferrocarriles 

Argentinos o Femesa. 

Recordó  que  durante  el  período  1999  y  2001  se  establecieron 

adendas  al  contrato  de  concesión,  específicamente  para    el  caso  de 

material  rodante,  cuya  obra  fundamental  era  la  incorporación  de  464 

coches eléctricos nuevos para la operación de las líneas Mitre y Sarmiento, 

lo que significaba la renovación total de la flota tradicional Toshiba. 

Explicó  que  luego  que  se  decretara  la  emergencia  ferroviaria  se 

suspendieron las obras de inversión del contrato original, y que tal medida 

resultó un cambio significativo en la explotación del negocio e impactó en 

el mantenimiento de la flota. 

Destacó que el Departamento de Material Rodante no determina la 

política de mantenimiento, solamente gestiona siguiendo los lineamientos 

establecidos y basados en los recursos económicos, materiales y humanos 

que la dirección de la compañía  asigna al área.  

Continuó  diciendo  que  él  no  participaba  de  la  definición  de  los 

montos  asignados  a  cada  presupuesto  anual  como  así  tampoco  del 

contrato original ni del marco atribuido a la emergencia económica. 

Aclaró  que  la  política  básica  de  la  dirección  de  la  compañía  fue 

mantener  la  seguridad  en  la  prestación  de  servicios  de  trenes,  debían 

cumplir  el  mantenimiento  con  los  menores  apartamientos  posibles  en 

función   de  los  recursos disponibles. Entendió que ello  se hizo en  forma 

diligente,  usando  todos  los  recursos  disponibles  y  ejecutando 

innumerables  tareas  independientemente de  los planes establecidos por 

los contratos. 

Aseveró  que  si  un  vehículo  posee  un  kilometraje  diferido  de  una 

intervención  específica,  no  significa  que  los  elementos  de  seguridad  de 
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circulación  tengan  ese mismo  kilometraje  definido  por  la  autoridad  de 

aplicación. 

Enfatizó que  la  formación chapa 16  fue alistada  la noche del 21 de 

febrero de 2012 por  los agentes de mayor  jerarquía del turno de guardia 

del depósito Castelar, siendo considerada apta para el servicio y entregada 

en  esas  condiciones  al  supervisor  de  turno  de  la  base,  sin  fallas  ni 

diferencia de niveles entre sus coches acoplados. 

Afirmó que el  supervisor de  turno del Depósito Castelar era quien 

ofrecía  la  formación a  la Base Castelar, donde  se designa el personal de 

conducción y es quien comprueba    lo apto de  la  formación en  lo que se 

refiere a todos  los componentes que hagan a  la seguridad de circulación. 

Tanto  el  personal  de  conducción  como  el  que  se  hace  cargo  de  la 

formación  ante  falencias  pueden  rechazar  la  formación  y  cancelar  el 

servicio. 

En la audiencia del día 1 de abril del año 2014, el Sr. DANIEL GUIDO 

LODOLA  fue  convocado  al  estrado  a  los  fines  de  prestar  declaración 

indagatoria. Allí explicó que  ingresó  a  trabajar  a Trenes de Buenos Aires 

como Gerente de la Línea Sarmiento el día 19 de diciembre de 2011 y que 

el  suceso  ocurrió  tan  sólo  dos meses  después  del  inicio  de  su  actividad 

laboral. 

Que  a  raíz  de  ello,  era muy  poco  lo  que  él podía hacer  y que  no 

comprendía  los  alcances  de  la  imputación  “porque  creo  que  en  ese 

transcurso  no  tuve  oportunidad  de  haber  hecho  nada  de  lo  que  se me 

imputa”. 

En  cuanto  a  cuestiones  técnicas,  expresó  que  desconocía  la 

temática, pues se encontraba recorriendo  la empresa, tomando posesión 



de  los  diferentes  lugares  y  conociendo  al  personal,  por  lo  tanto  se  le 

dificulta “aclarar muchas cosas”. 

Por  último,  explicó  que  al momento  del  accidente  aún  trabajaba 

junto  con  su  antecesor,  conociendo  las  funciones  propias  del  cargo, 

recorriendo  los  lugares  de  la  empresa  y  tomando  conocimiento  de  la 

operatoria de  la  firma. Todo ello debido a que,  si bien  sus antecedentes 

eran en área del  transporte público, no  tenía experiencia  con el  servicio 

ferroviario. 

Por  su  parte,  DANIEL  FERNANDO  RUBIO  tuvo  oportunidad  en  la 

audiencia  del  día  7  de  abril  del  año  2014  de  formalizar  su  descargo, 

habiendo  realizado  un  pormenorizado  relato  de  su  actividad  laboral  y 

profesional,  en  su  calidad  de  Contador  Público Nacional  egresado  de  la 

Facultad de Ciencias Económicas de  la Universidad de Buenos Aires hasta 

llegar  a  su  ingreso  en  noviembre  del  año  2005  a  la  empresa  Trenes  de 

Buenos Aires, donde ocupó la Gerencia de Administración y Finanzas bajo 

la modalidad de empleado en relación de dependencia, manteniéndose de 

ese modo hasta su desvinculación en mayo del año 2012.  

Añadió que durante el período en el que trabajó allí la firma poseía 

una dotación  estimada de  cuatro mil quinientas  (4500) personas, de  las 

cuales  aproximadamente  unas  veintinueve  (29)  se  desempeñaban  en  la 

gerencia a su cargo, resultando personal fuera de convenio, siendo alguno 

de ellos profesionales universitarios. 

Proporcionó  detalles  acerca  del  modo  en  que  desarrollaban  las 

tareas  del  área  de  gerencia,  que  el  trabajo  estaba  dividido  en  varios 

sectores, los que tenían un jefe o responsable. Ejemplificó enumerando los 

sectores  de  contabilidad,  impuestos,  cuentas  a  pagar,  administración  de 

ventas  entre  otros  y  describió  que  se  ocupaban  de  la  realización  de 
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diversas  tareas,  como  ser,  el  devengamiento  de  seguros,  liquidación  de 

fondos fijos, conciliaciones contables, conciliaciones de cuentas bancarias, 

interactuar  con  entidades  bancarias,  analizar  fallas,  fallas  de  cajas,  de 

boleterías,  realizar  registros  contables  de  ventas  y  realizar  registros 

contables de la empresa. 

En cuanto a la modalidad de trabajo destacó que a su ingreso ya se 

encontraban  establecidos  y  estipulados  determinados  procedimientos  y 

circuitos administrativos con fechas concretas de cierre de ventas y cierres 

mensuales  contables  ya  fijados,  armado  de  legajos  y  demás  tareas  y 

procesos que eran respetados por esa gerencia. 

Particularmente,  dejó  asentado  que  durante  los  casi  seis  años  en 

que  se  desempeñó  en  la  empresa  interactuó  con  diferentes  consultoras 

contratadas  por  ésta  para  velar  por  el  cumplimiento  de  los  procesos 

mencionados y las buenas prácticas impositivas. 

En  cuanto  a  la  imputación que  se  le  formuló,  realizó una  serie de 

consideraciones,  destacándose  que  el material  rodante  e  infraestructura 

no se encontraba dentro del área de su competencia, que le era ajeno por 

su  formación  profesional,  y  que  no  se  encontraba  capacitado  para 

vincularse en ese ámbito. 

En  cuanto  al  uso  del  personal  transferido,  afirmó  que  a  su 

desvinculación  de  la  empresa,  de  las  cuatro  mil  quinientas  (4.500) 

personas que  conformaban  la  totalidad del personal,  “29 que  formamos 

parte de la gerencia, ninguno era personal operativo, ninguno era personal 

de  convenio,  éramos  todo  personal  fuera  de  convenio.  Todos  con  perfil 

netamente  administrativo,  algunos  de  ellos,  como mi  caso,  profesional 

universitario.  Y  ninguno  fue  personal  transferido  en  el  año  1995.  Por  lo 



consiguiente,  desde  mi  función  no  pude  nunca  haber  hecho  un  uso 

impropio de personal que nunca tuve”. 

En cuanto a  la  imputación de  la  impropia utilización de fondos que 

el Estado Nacional le transfirió a Trenes de Buenos Aires, la negó aclarando 

que  entendía  que:  “los  fondos  del  Estado  Nacional  fueron  transferidos 

acorde  a normas  y  resoluciones perfectamente  suscriptas  y  acorde  a un 

contrato de concesión suscripto entre el Estado Nacional y  la empresa. A 

su  vez,  los  fondos  fueron  transferidos  a  una  persona  jurídica,  no  a mí. 

Nunca me otorgaron, no tuve ningún poder de administración, la empresa 

nunca me otorgó un poder de administración que me hubiese permitido a 

mí realizar un uso impropio de los fondos de la empresa ni tuve facultades 

para contratar ni obligar ni cosas similares a las mencionadas” 

Continuó en su exposición diciendo que de la lectura de los informes 

elaborados por  los peritos contadores oficiales no se desprende que haya 

habido un mal desempeño de su función, como así tampoco que hubieran 

faltantes de presentaciones  fiscales, de circuitos administrativos, sostuvo: 

“por  el  contrario,  las  registraciones  contables  estuvieron  y  fueron 

chequeadas  contra  los  estados  contables.  Fueron  relevadas  todas  las 

presentaciones  fiscales, de  IVA, de percepciones, de SUS, de retenciones, 

de  sesenta meses de  la empresa. Y  fueron  relevados distintos circuitos y 

procesos,  tanto  de  ingresos  como  de  egresos,  y  nada  infiere  un  mal 

desempeño de mi parte”. 

Destacó que del  informe de  la Auditoría General de  la Nación, para 

el período comprendido entre 2005 a 2012, su desempeño en la gerencia 

de Administración  y  Finanzas no  recibió ningún  tipo de observación  y/o 

recomendación por parte de ese órgano político. 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

41 

Además,  expresó  “me  resulta  difícil  de  entender  y  comprender 

cómo,  desde  mi  función  de  contador,  abocado  a  tareas  netamente 

administrativas, se me imputa un accidente de tren. Más aún, no hay una 

descripción, no existe una descripción o precisión respecto de qué hechos 

o  actos  desarrollé  o  hice  supuestamente  para  que  se  me  impute  una 

utilización  impropia  del  material  rodante,  de  la  infraestructura,  del 

personal transferido y de los fondos que el Estado Nacional le transfirió al 

concesionario”. 

En la audiencia del día 7 de abril del año 2014, el Sr. SERGIO DANIEL 

TEMPONE  prestó  declaración  indagatoria,  oportunidad  en  la  que 

manifestó, en relación a  las  imputaciones, que “ninguno de esos recursos 

fueron  puestos  a  mi  disposición  en  lo  personal,  en  todo  caso,  fueron 

transferidos a Trenes de Buenos Aires como concesionaria del servicio en 

virtud del contrato de concesión y demás normas que se fueron dictando 

con posterioridad. Y aquí sí quiero anticipar que yo no era ni representante 

legal ni apoderado general de administración ni tenía ningún tipo de poder 

de disposición sobre los bienes y fondos de la empresa. 

En  segundo  lugar,  quiero  negar  enfáticamente  haber  realizado 

cualquier  tipo de uso  impropio de cualquiera de esos  recursos. Tampoco 

podría haberlo hecho si hubiese tenido la intención; carecía de facultades 

para disponer de esos recursos”. 

Luego,  siguió  con  su  descargo  respecto  de  cada  uno  de  los  usos 

impropios  que  se  le  reprocharon. De  ese modo,  en  relación  al material 

rodante dijo: “no soy técnico, aclaro, ni nada por el estilo, pero entiendo 

yo  que  surge  claramente  de  la  pericia  mecánica  que  el  tren  tenía 

capacidad más que suficiente para frenar, que no hubo ninguna anomalía 



ni reporte previo en trayecto. Y así también lo sostuvieron los expertos de 

material rodante de la compañía, algunos de quienes me precedieron en la 

declaración”. 

Después, habló sobre infraestructura, “lo mismo, no soy especialista 

en infraestructura, no soy técnico, pero leyendo solamente la pericia creo 

que  la  conclusión  es bastante  clara:  la pericia dice que  no  hubo ningún 

elemento  de  la  infraestructura  que  tuviese  incidencia  en  el  hecho.  Y 

menciona como ejemplos: vías, señales, paragolpes, andenes, etcétera”. 

Agregó,  en  relación  al  uso  inapropiado  del  personal  “no  sé 

exactamente a qué se refiere la imputación. Yo tuve personal directamente 

a mi  cargo  solamente  cuando  estuve  en  la  gerencia  de  Siniestros:  ocho 

personas  a  cargo,  ninguna  transferida  del  Estado  Nacional,  todas 

contratadas  por  la  compañía,  capacitadas,  debidamente  registradas.  Y 

leyendo  la pericia tampoco encontré ninguna observación en cuanto a  la 

registración  del  personal  ni  ninguna  de  las  condiciones  que  el  personal 

debiese reunir”. 

Dejó en claro, que únicamente trabajó en áreas legales y operativas 

de  la compañía, por  lo cual nunca  tuvo vinculación con  la administración 

de los fondos provisto por el Estado Nacional ni tampoco ejerció poder de 

decisión  alguno,  sobre  esas,  cuestiones  que  excedían  su  ámbito  de 

incumbencia. 

En  cuanto  a  la  toma  de  decisiones  ilegales  e  ilícitas  que  se 

mencionan en los requerimientos, mencionó “que en ninguna de mis tres 

indagatorias, tampoco en los propios requerimientos, se me identificó una 

sola decisión que yo haya tomado que sea  ilícita o  ilegal ni tampoco una 

sola  decisión  ilícita  o  ilegal  en  la  cual  yo  haya  participado.  Por  lo  cual, 

quiero  también  negar  haber  tomado  cualquier  tipo  de  decisión  ilícita  o 
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ilegal.  Es más,  no me  consta  tampoco  ni  tengo  ningún  indicio  que  los 

encargados  de  la  administración  de  los  recursos  que  mencioné  antes, 

hayan tomado ningún tipo de decisión  ilícita o  ilegal, ni que hayan hecho 

algún tipo de mal uso de esos recursos que administraban”. 

Detalló minuciosamente  su actividad  laboral, desde  su  inicio hasta 

ingresar  a  Trenes  de  Buenos  Aires  en  el  año  2000  en  su  condición  de 

traductor  público  y  abogado.  Que  su  ingreso  se  produjo  en  el  Área  de 

Siniestros,  que  “es  el  sector,  como  si  fuese  el  sector  de  reclamos  de 

terceros  de  una  compañía  de  seguros.  Ahí  en  Siniestros  comienzo 

atendiendo  todo  lo  que  sean  reclamos  administrativos,  luego  incorporé 

mediaciones. Hacia el 2006, 2007 comenzamos a administrar también una 

cartera de  juicios  por daños  y  perjuicios pos  concursales.  Y  llegué  a  ser 

gerente  de  Siniestros.  Tenía  ocho  personas  a  cargo,  como  mencioné, 

algunos  abogados, otros estudiantes,  y  todos debidamente  registrados  y 

capacitados. Durante ese período me especialicé en temas de mediación y 

resolución de conflictos, hasta que en el año 2010 paso al área operativa, 

con un rol de coordinación entre  las distintas gerencias operativas en  los 

temas  comunes  a  resolver,  preservando  cada  gerencia  su  propia 

autonomía.  

Es  decir  que mi  carrera  laboral,  tuve  doce  años  en  TBA,  de  estos 

estos doce años, más de diez en el área  legal; uno y medio, casi dos años 

en  el  área  operativa.  Nunca  fui  accionista,  nunca  fui  director,  síndico, 

directivo; fui solamente empleado en relación de dependencia. Viví de mi 

sueldo y vivo de mi sueldo”. 

A modo de cierre, expresó: “quiero decir que trabajé durante veinte 

años  en  el  ferrocarril,  que  no  soy  técnico,  no  he  estado  a  cargo  ni  del 



mantenimiento ni del personal de conducción, que soy abogado, que me 

especialicé en  temas de mediación y  resolución de conflictos, que en  tal 

carácter trabajé en las áreas legales más de diez años…. Que en mi pase al 

área operativa  tuve  justamente un  rol de coordinación, de apoyo,  se me 

asignó  la  función de  facilitar,  armonizar  las  acciones de  cada una de  las 

gerencias a los efectos de la resolución de los temas comunes a todas esas 

gerencias”. Insistió en que cada gerencia operaba con el mismo nivel de 

autonomía  y,  que  ningún  gerente  tenía  incidencia  en  la  designación  de 

personal de otras gerencias. 

El 31 de agosto de 2015 amplió su declaración y explicó, en  lo que 

aquí  interesa,  que  él  era  un  gerente  más  de  todas  las  gerencias  que 

existían en TBA,  “yo no  soy, obviamente, ni  técnico ni especialista ni en 

material  rodante  ni  en  infraestructura  ni  en  transporte,  pero  quisiera 

aclarar  algunas  cuestiones  en  cuanto  a  ámbitos  de  injerencia. Todo  el 

tema de tráfico de trenes corresponde básicamente al área de transporte. 

Lo  que  es mantenimiento  en  cualquier  empresa  ferroviaria  se divide  en 

áreas  bien  diferenciadas:  lo  que  es  trenes  está  a  cargo  de  Material 

Rodante;  lo  que  es  infraestructura  se  divide  entre  Vías,  Señalamiento, 

Alimentación  Eléctrica  y Obras Civiles.  En  cada una  de  esas  áreas  existe 

una organización de  supervisión y  control. Me baso más que nada en  la 

estructura  de  transporte,  que  es  el  área  a  la  cual  pertenecen  los 

conductores de trenes”. 

Continuó su relato sosteniendo “el conductor de tren, que depende 

de una serie de supervisores de la base operativa; para el caso de Castelar 

había  10  o  12  supervisores.  Este  supervisor  de  base  operativa 

jerárquicamente  reporta  al  jefe  de  base  operativa,  quien  a  su  vez 

jerárquicamente  reporta  al  jefe  de  línea,  en  este  caso  de  la  línea 
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Sarmiento. Esas son las estructuras jerárquicas que tienen un control, una 

supervisión  directa  respecto  del  personal  de  conducción”. Agregó 

“también hay controles horizontales o matriciales sobre  la conducción de 

trenes; por ejemplo, los operadores de estación; por ejemplo los señaleros 

que controlan la corrida de trenes a través de los horarios; por ejemplo los 

operadores  de  control  trenes,  que  están  vía  radio  haciendo  un  control 

cuasi  permanente,  con  sus  respectivos  jefes  de  turno.  Es  decir,  en 

Transporte, así como existe  también en Material Rodante o en cualquier 

área de  infraestructura, hay dos niveles de supervisión y control: un nivel 

matricial  y  un  nivel  vertical.  Esa  es  la  gente  que  tiene  esta  injerencia 

funcional respecto de  los  trenes y  la conducción de  los trenes. Por sobre 

esos niveles de supervisión,  jefatura de base,  jefatura de  línea, ya venían 

las gerencias de línea y todo el nivel gerencial de la compañía; por sobre el 

nivel gerencial el nivel directivo”. 

Aclaró que  la  estructura de  TBA del  año  2012,  fue  una  estructura 

puesta  en  práctica  a  partir  del  2004/2005,  aproximadamente,  y  que  “al 

mismo nivel de estas gerencias de  línea, que estaban por encima de  las 

jefaturas  de  línea,  se  creó  esta  nueva  gerencia  a  la  cual  se  denominó 

Gerencia  de  Operaciones;  después  yo  voy  a  explicar  las  funciones 

concretas  de  esta  gerencia.  Esta  estructura  2004‐2012  de  TBA  era 

absolutamente  distinta  a  la  estructura  anterior  al  2004,…y  también  es 

distinta a  la estructura que existió en UGOMS después del 2012  cuando 

fue rescindida la concesión de TBA. 

 En  aquella  estructura  antigua,  y  también  en  UGOMS,  digamos, 

existía un nivel  directivo,  llámese presidencia,  comité directivo,  gerencia 

general,  con  gerencias  que  le  reportaban.  Estas  gerencias  que  le 



reportaban  en  la  estructura  antigua  eran  básicamente  una  gerencia  de 

administración y finanzas, una de legales, una de recursos humanos y una 

operaciones;  operaciones  tenía  3  departamentos,  como  explicó  el 

ingeniero Roque Cirigliano, que eran el departamento de material rodante, 

el departamento de  infraestructura y el departamento de transporte, que 

le reportaban a esa gerencia de operaciones”.  

 Aseveró  que  su  cargo  era  “un  puesto  nuevo  de  vinculación  pero 

que no era  jerárquico respecto de  las demás gerencias que existían en  la 

empresa”  y  que  los  diferentes  sectores  de  la  empresa  “aplicábamos  las 

políticas,  los presupuestos,  los objetivos, definidos por  la superioridad de 

la  compañía  ¿Y  quién  era  esta  superioridad  de  la  compañía?  El  gerente 

general  cuando  lo  hubo;  no  había  gerente  general  en  el  año  2012;  el 

Comité  corporativo  de  transición  cuando  lo  hubo,  comité  directivo  de 

transición;  la  Presidencia  y  Vicepresidencia  ejecutiva  también,  en  las 

épocas  que  hubo...  Es  decir,  fue  cambiando  la  estructura  en  diferentes 

instancias  de  la  compañía.  Y  también  en  el  último  tiempo  había 

direcciones  corporativas  y  gerencias  corporativas,  que  fueron 

referenciadas en algunos casos por distintos testigos que declararon”.  

Agregó que existía en TBA “personal de base  ‐llámese personal de 

conducción,  por  un  lado,  y  personal  de mantenimiento,  por  el  otro‐,  el 

nivel  de  supervisión,  el  nivel  de  coordinación  operativa,  el  nivel  de 

jefaturas  de  área,  el  nivel  de  jefaturas  departamentales,  el  nivel  de 

gerencias de  cada una de  las  áreas  y después el nivel directivo. Cuando 

hubo  gerente  general,  ese  gerente  general  estaba  por  entre medio  del 

nivel directivo y  los gerentes de cada una de  las áreas. Mi puesto que yo 

ocupé  fue  un  gerente más  de  área  para  la  interconexión  de  las  áreas 

operativas, y de  las áreas operativas con  las gerencias  legales  ‐siniestros, 
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contratos,  etcétera‐;  y  a  su  vez,  en  esta  función  de  coordinación,  de 

articulación, yo me encargué justamente de toda la parte legal, que era mi 

fuerte,  la  parte  administrativa,  la  parte  soft  ‐como  dirían  en  Recursos 

Humanos‐, y Ernesto  Limardo, que  fue mencionado  también,  se encargó 

de la parte más dura, la parte trenes, mantenimiento, líneas, etcétera”.  

Recordó  que  en  TBA  la  gerencia  de  Recursos  Humanos  en  algún 

momento generó descripciones de los puestos determinando básicamente 

que el puesto de gerente de operaciones es el “que administra o aplica las 

políticas   de mantenimiento de  la compañía y  coordina  la aplicación de 

esas políticas con  los  recursos humanos y materiales disponibles”. Y creo 

que también dice: representa a  la compañía ante organismos externos, si 

hiciera  falta.  Es decir,  el  nivel  gerencial  aplica  las  políticas  determinadas 

por  los superiores de  la compañía. Eso como nivel general, y esa  función 

de ese gerente de operaciones fue luego subdivida entre las dos gerencias 

de línea, cuando desaparece la gerencia de operaciones. A mí la compañía 

me pidió ser justamente esto, un nexo entre  las distintas gerencias, tratar 

de consolidar, tratar de armonizar, de bajar la conflictividad interna, tratar 

de generar planes y trabajos en conjunto, tratar de relevarlos un poco de 

la carga administrativa que cada una de esas gerencias  tenía, y a eso me 

dediqué,  a  intentar mejorar  la  comunicación  entre  las  gerencias. Yo  no 

daba  directivas  operativas,  no  instruía  que  un  tren  salga  o  no  salga,  no 

participaba  del  tema  de  mantenimiento,  sí  tenía  vínculo  con 

absolutamente  todas  en  esto de  tratar  de mejorar  el  resultado  final del 

trabajo”.  

Expresó  que  su  cargo  en  realidad  debió  llamarse  Gerente  de 

Coordinación Operativa o Gerente de Gestión  Interna.  Luego, exhibió un 



power point con el cual graficó con  las relaciones  internas de  la empresa. 

  

Destacó  que  en  la  estructura  gerencial  “había  dos  niveles: 

jerárquicos,  y hasta dos bandas  salariales; una era el nivel  jerárquico de 

gerencia general, y la segunda era el nivel jerárquico de todo el resto de las 

gerencias sin diferenciación. En esas bandas salariales del nivel número 2 

existía una diferencia entre el mínimo y el máximo del orden del 10 o 15 

por ciento, y estábamos todos los gerentes, los que estamos acá sentados 

y  los que no estamos, todos en ese nivel gerencial, no había  jerarquía de 

uno respecto de otros. Esta es realmente la estructura que existía a febrero 

del 2012 en la compañía. 

Las  funciones  que  realmente me  encomendaron  eran: mejorar  la 

comunicación,  tratar  de  evitar  conflictividad  interna,  resolver  cuestiones 

internas entre  las áreas,  intermediar cuando había problemas comunes a 

todos los sectores y trasladarlo hacia arriba o hacia abajo…justamente con 

apoyar  al  nivel  gerencial,  sostener  la  operación,  mientras  la  nueva 

presidencia...  Era  una  época  de  transición  esta,  se  había  designado  un 

nuevo  directorio  con  un  nuevo  presidente,  al  cual  se  le  encargó 

específicamente el rol de toda la renegociación del contrato de concesión, 

que  eran  temas  vitales  para  todas  las  áreas  de  la  compañía.  Entonces, 

mientras  se  procuraba  renegociar  el  contrato,  restablecer  algún  tipo  de 

plan  de  obras  que  estaba  absolutamente  paralizado,  que  se  aprobasen 

eventualmente  los  planes  de  emergencia  o  planes  de  contingencia  que 

veníamos presentando a los efectos de paliar el diferimiento de las obras, 

que se actualizase todo el tema tarifario, que se reconociesen  los nuevos 

costos, eran todos temas de fondo trascendentales para la empresa”. 
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Aseguró que no cometió ninguna conducta delictiva y en relación a 

la prueba  documental, precisamente  los  correos  electrónicos  atribuidos, 

argumentó  que  se  trataba  de  una  herramienta  laboral,  que  él  recibía  y 

enviaba  una  gran  cantidad  de  ellos  en  atención  a  su  función  como 

articulador de temas dentro de la empresa, como nexo y vinculación. 

Señaló que durante el  año 2011,  se encontraba  la empresa en un 

período de transición “no había obras, se peleaba por  la actualización de 

costos,  había  una  presión,  una  injerencia  sindical  profundísima,  se 

paralizaban operaciones permanentemente, era todo un marco realmente 

de incertidumbre, la empresa seguía funcionando, seguía siendo eficiente 

en  la medida en que se podía, tenía su estructura, y en ese momento se 

refuerza la gestión de la compañía con el comité directivo de transición, se 

designa gente de presidencia específicamente dedicada a gestionar estos 

grandes temas con el Estado, se refuerza el nivel gerencial”. En ese marco 

se  reunió  a  los  gerentes  operativos  y  se  les  dice “vamos  a  poner  una 

nueva persona que  va  a  estar para  apoyar  la  gestión de  cada uno, para 

ayudar,  y  en  quien  pueden  descargar  temas  que  necesitan  resolver  con 

Legales,  con  Siniestros,  con  Recursos  Humanos”,  y  necesariamente  me 

inundé de mails.” 

Realizó una  serie de  apreciaciones  sobre determinados  correos en 

particular,  en  concreto  sobre  aquellos  enviados  a  Somosa,  Pastine  y  al 

Director de Ticketrans que fueron mencionados y exhibidos a  lo  largo del 

debate. 

Agregó  que  a  los  testigos  que  depusieron  en  el  debate  lo 

identificaron como un abogado del área de siniestros o accidentes, a partir 

de  2011  y  2012  ya  lo  relacionaban  con  su  rol  de  coordinador  entre  las 



áreas operativas pero “ninguno en absoluto me identificó como un gerente 

general  o  superior,  como  se  pretendió  hacer  en  el  fallo  de  primera 

instancia”. 

Que  las  decisiones  vinculadas  a  cuestiones  técnicas  y  operativas 

cotidianas se tomaban a nivel de la supervisión técnica u operativa y que el 

proceso de disponer de una  formación al  servicio  se  tomaba al nivel del 

supervisor del depósito con el conductor de trenes. 

Explicó que  la máxima autoridad de  la empresa,  se asentaba en el 

sector referido como presidencia o dirección, que en el año 2012  no había 

gerente general, y que se ratificó la existencia de direcciones y/o gerencias 

corporativas, que establecían políticas y lineamientos generales.  

Especificó  que  las  gerencias  reportaban  a  la  dirección  de  la 

compañía,  las  gerencias  generales  no  determinaban  presupuestos, 

objetivos  ni  políticas,  “las  gerencias  no  tenían  distinción  de  jerarquía  ni 

dependencias  jerárquicas  entre  sí”. Añadió  que  a  él  lo  identificaban 

“con  la gerencia de siniestros y juicios, en general históricamente, y en el 

2011  como  coordinador  y mediador  entre  las  áreas  operativas  y  entre 

áreas operativas y  legales, que era mi real función. El comando operativo 

de  las  líneas  Mitre  y  Sarmiento  en  última  instancia  siempre  se  lo  ha 

identificado  con  el  gerente  de  línea  y,  posteriormente,  con  el  señor 

Limardo”. 

Recalcó  que  “no  manejaba  los  fondos,  no  estaba  a  cargo  del 

mantenimiento ni estaba a  cargo de  supervisar a  los  conductores de  los 

trenes…nunca tuve  intervención a nivel directivo o accionario de ninguna 

de  las empresas” y que según su visión en “el  tema conductivo, yo creo 

definitivamente que ahí radica la causa del siniestro, que el Tribunal podrá 

apreciar en su momento los distintos elementos que se fueron volcando”.  
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Respecto del material rodante, entendió que  luego de  lo declarado 

por los peritos técnicos la falla de la válvula S 16, salvo por el perito Brito, 

fue  descartada  por  completo  y  que  tal  como  señaló  el  interventor  del 

Estado  Nacional,  si  bien  había  muchas  cosas  para  mejorar  “los  trenes 

estaban  en  condiciones  de  circular  en  forma  segura,  se  garantizaba  la 

seguridad de la circulación”.  

Afirmó que el accidente se produjo porque “el conductor no aplicó 

los frenos, el sistema de aire y de freno funcionaba adecuadamente, pudo 

haber aplicado freno de servicio, emergencia, contramarcha. El estado del 

material  rodante no  influyó ni en  la causa ni en  la consecuencia. Ningún 

elemento de la infraestructura incidió en el hecho”. 

Entro otros aspectos, afirmó que  lo videos secuestrados no  fueron 

adulterados, que la formación no se encontraba con la máxima ocupación 

al  momento  del  accidente  y  que,  además,  la  cantidad  de  pasajeros 

trasladada  en  la  formación  siniestrada  dependía  directamente  de  la 

gerencia comercial, del área de control de pasajes y del área de boletería. 

Refirió  que  los  registros  de  comunicaciones  realizados  durante  el 

recorrido de  la  formación  siniestrada  sólo dan  cuenta de  la  rectificación 

que solicitó el conductor, al modo en que era anunciaba el servicio, pero 

no  reportó  falla  ni  aviso  alguno  vinculado  al  funcionamiento  de  la 

formación. 

Contestó  a  los  requerimientos que  a  lo  largo  de  las  audiencias  se 

hicieran acerca de  la falta de presencia del personal de TBA en el rescate 

de  los  pasajeros,  explicó  que    ello  se  debió  a  que  hay  una  normativa 

específica  del Gobierno  de  la  Ciudad  de  Buenos  Aires,  aprobada  por  el 

decreto  695/2009,  que  establece  cuáles  son  las  autoridades  encargadas, 



exclusivas  u  excluyentes,  para  intervenir  en  el  hecho‐.  Por  lo  cual  el 

personal de TBA se limitó a proponer alternativas al personal de bomberos 

de cómo evacuar, o desmembrar  o no una formación. 

Finalmente,  respecto a  la  teoría de  la “trilogía siniestra” manifestó 

que faltaban en el  juicio  los sindicalistas y que a cambio hay un grupo de 

seis o siete simples empleados. 

En  la  audiencia  del  día  7  de  abril  del  año  2014,  el  Sr.  Presidente 

convocó  al  Sr.  ANTONIO  MARCELO  RICARDO  SUÁREZ  a  brindar 

declaración  indagatoria, oportunidad en  la que  se negó  a declarar. Ante 

ello, se dio lectura a las declaraciones brindadas en la etapa de instrucción 

y al escrito que presentara y  fuera  incorporado como parte del descargo 

realizado el 18 de mayo de 2012 (fs. 4296/4300). 

Allí, explicó que ingresó a la empresa por su experiencia en el rubro 

y  que  fue  nombrado  en  el  Directorio  de  TBA  SA  en  el  año  2006, 

cumpliendo un rol delimitado por el contenido de las sesiones que constan 

en las actas. 

Sostuvo que la responsabilidad del accidente era del conductor de la 

formación,  que  los  frenos  de  servicio  funcionaban  y  que  el  freno  de 

emergencia se encontraba disponible. 

Destacó que a lo largo de los quince años de concesión, se sufrió un 

incesante  ritmo  de  modificaciones  para  recomponer  la  ecuación 

económica  financiera  original,  a  raíz  de  la  crisis  del  año  2001  y  el 

congelamiento tarifario y el dictado de las leyes de emergencia económica 

y ferroviaria. 

Aclaró  que  no  fue  materia  de  la  agenda  de  las  reuniones  del 

Directorio los informes sobre el supuesto incumplimiento del Programa de 

Mantenimiento preventivo del material rodante, que las multas realizadas 
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por  la  CNRT  por  supuestos  incumplimientos  del  contrato  de  concesión 

resultaban  infundadas  y  que  todas  las    sanciones  fueron  impugnadas  a 

través del procedimiento administrativo pertinente. 

Finalmente, expresó que las decisiones económico‐financieras como 

las  operativas  de  la  empresa  se  resuelven  a  niveles  gerenciales  u 

operacionales, por una cuestión de división de tareas.  

En otro orden, el  7 de  abril del  año 2014 el  Sr. CARLOS  ESTEBAN 

PONT  VERGÉS  fue  convocado  a  prestar  declaración  indagatoria, 

oportunidad en la que se negó a declarar y en consecuencia, se dio lectura 

a las declaraciones brindadas en  la etapa de  instrucción y al descargo por 

escrito presentado en esa instancia. 

Allí, relató que se graduó como abogado, que especializa su práctica 

profesional en el ámbito del derecho empresario y corporativo, y citó  los 

distintos estudios jurídicos para los que prestó servicios como así también 

sus principales clientes. 

Explicó que fue convocado para trabajar por Carlo Ferrari cuando se 

desempeñaba en Provincia Seguros SA y a la postre fue nombrado Director 

de  TBA  SA  por  el  nombrado.  Agregó  que  en  su  carácter  de  abogado 

corporativo fue designado director o síndico de diversas compañías. 

En  cuanto  a  su  desempeño  en  la  empresa,  aclaró  que  no  ocupó 

ningún  cargo  gerencial  ni  operativo,  solamente  actuó  como  director 

profesional a partir del año 2010. 

Que  su  actividad  en  tal  carácter  se  limitó  a  la  concurrencia  a  las 

reuniones  de Directorio  a  las  que  fue  citado  para  el  tratamiento  de  los 

temas consignados en los libros de actas pertinentes. 



Además, recordó haber participado en la revisión de documentos en 

temas  relativos  a  la  implementación  del  Sistema  único  de  boleto 

electrónico “SUBE”, a trámites notariales correspondientes a la inscripción 

registral  de  los  Directorios  de  la  Sociedad  en  la  Inspección  General  de 

Justicia,  como  así  también  confeccionar  actas  y  notas  dirigidas  a  los 

organismos  de  control  y  gremios,  y  también  haber  estudiado  la 

documentación que  instrumentó un mutuo otorgado por el Banco Macro 

SA a TBA SA por la suma de ocho millones de pesos. 

Aclaró  que  la  revisión  de  la  documentación  era  en  forma 

complementaria, a pedido de Carlo Ferrari, debido a que las negociaciones 

y  la redacción de  los documentos se encontraba a cargo de  los abogados 

internos de TBA. 

Sostuvo  que  según  su  rol  funcional  le  incumbía  asistir  a  las 

reuniones del Directorio, firmar las actas, brindar la ayuda profesional que 

le era solicitada en  las cuestiones mencionadas y que durante su gestión, 

la empresa mantenía  la política de dar preeminencia a  la seguridad en  la 

operación  ferroviaria  por  sobre  la  calidad  y  el  confort  del  servicio, 

aclarando  que  las  diferentes  áreas  gerenciales  en  las  Asambleas 

reclamaban el “plan de Obras” del contrato de concesión y sobre las obras 

especiales que  tienen por objeto el mejoramiento de  la  infraestructura a 

cargo del Estado Nacional. 

En relación a la imputación realizada, negó la impropia aplicación de 

recursos administrados por el Estado Nacional, como así también cualquier 

imputación  penal  vinculada  con  el  contrato,  haciendo  la  aclaración  que 

éste se encontraba en proceso de renegociación debido al reconocimiento 

estatal  del  desequilibrio  económico  y  financiero  planteado  por  los 

contratos celebrados en 1994. 
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Posteriormente,  fue citado para ampliar su declaración  indagatoria 

(fs.  7274/7283),  oportunidad  en  la  que  negó  la  imputación  efectuada  y 

reiteró su ajenidad a un grupo de personas cuya actividad se centra en  la 

comisión de delitos o maniobras ilícitas y reafirmó que no cometió delitos. 

Además,  dejó  sentado  que  en  su  condición  de  consejero  suplente  del 

consejo  de  vigilancia  de  la  firma  de  Cometrans  SA,  nunca  asumió  la 

titularidad por  lo cual nunca ejerció tal cargo ni cumplió ninguna función. 

Agregó  que  no  tuvo  tarjeta  corporativa  alguna  ni  injerencia  en  la 

aprobación de erogaciones. 

Por su parte, en  la audiencia del día 7 de abril del año 2014, el Sr. 

FRANCISCO ADALBERTO PAFUMI manifestó que  su  trabajo  dentro  de  la 

empresa  se  relacionaba  con  la  administración del  contrato de Trenes de 

Buenos Aires con el Estado en su faz administrativa, que no tuvo injerencia 

alguna en  lo que respecta al material  ferroviario como así tampoco en  la 

utilización de los fondos que estaban destinados por las variaciones de los 

costos. 

Contó  que  su  ingreso  a  la  empresa  tuvo  lugar  en  el  año  1995  en 

carácter de empleado administrativo, tarea que desarrolló hasta mediados 

del año 2010. Explicó que  sus  ingresos dependían del  sueldo y negó  ser 

tenedor  de  acciones  como  así  también  participar  en  las  empresas 

vinculadas  a  TBA  que  fueron  mencionadas  en  el  requerimiento  de 

elevación a juicio. 

Puntalmente,  en  relación  a  las  licitaciones,  explicó  que  cuando 

fueron efectuadas en el año 1992 “para todas las concesiones ferroviarias, 

las mismas se hicieron con dos formas, diríamos, de funcionamiento. Una 

era que el servicio ferroviario lo operaba el concesionario que resultara. Y 



otro,  que  las  inversiones  no  estaban  a  cargo  del  concesionario”.  Que, 

además,  se  definió  “que  con  respecto  a  los  costos, mejor  dicho,  a  los 

ingresos y egresos de  la empresa, de  las empresas adjudicatarias,  iban a 

efectuarse con una planilla anexa, que en su momento puso a disposición 

el  Estado,  para  que  todos  los  oferentes  incluyeran  sus  ingresos  y  sus 

egresos  en  esa  planilla.  Esa  planilla  sirvió  de  base  a  todas  las 

modificaciones  por  variaciones  de  precio  desde  el  año  94,  que  fue  la 

primera concesión, hasta el momento. Es decir, todas las variaciones de los 

precios  que  se  iban  produciendo,  por  aumento  de materiales,  jornales, 

sueldos, electricidad, etcétera, se hacía a través de esa planilla básica, que 

es la que figuraba en el contrato y que se fue presentando en cada uno de 

los oferentes en la licitación”. 

Por  último,  declaró  que  “el  resultado  en  cada  momento  de  los 

ajustes se verificaba a través, repito, de los ingresos y egresos. Ese monto a 

reconocer  a  los  concesionarios  era  directamente  definido  por  cómo  se 

aplicaba por el Estado Nacional, que podía ser, de acuerdo a  los pliegos, 

como aumento de tarifas o, si no, con una compensación tarifaria. Esto era 

y sigue vigente en  las concesionarias originales que han quedado hasta  la 

fecha” y  señaló que  las empresas que  se hicieron  cargo de  continuación 

del  servicio  una  vez  rescindido  el  contrato  de  concesión  utilizan  otro 

procedimiento de ajuste. 

En  esa  misma  jornada  ejerció  su  acto  de  defensa  el  Sr.  CARLO 

MICHELE FERRARI, quien manifestó que ninguna de  las explicaciones que 

dio  fue  tomada  en  cuenta  por  el  magistrado  instructor  y  que  la 

indeterminación  del  requerimiento  de  elevación  a  juicio  le  dificultó 

elaborar una  línea defensiva o brindar una  respuesta ante  la carencia de 

una calificación expresa del accionar que le sería reprochable. 
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Luego, hizo una reseña detallada de sus antecedentes profesionales 

que a su entender  lo habían  llevado a asumir  la presidencia de Trenes de 

Buenos Aires. Que se recibió de abogado en  la Facultad de Derecho de  la 

Universidad de Buenos Aires a  fines del año 1990, con especialización en 

Derecho  Empresario,  que  desarrolló  actividad  profesional  en  distintas 

compañías de seguros hasta el año 1995, y que a partir de allí trabajó en el 

estudio O’Farrell hasta el año 2001. 

Agregó  que  en  el  período  2001  al  2004  prestó  servicios  para  el 

estudio  Jurídico  Salvat, Etala &  Saraví  y  fue para esa  fecha que  abrió  su 

propio  estudio  jurídico.  Aclaró  que  alrededor  del  año  2002,  mientras 

cumplía  funciones  para  el  estudio  Salvat,  comenzó  a  integrar  distintas 

sindicaturas de clientes que  requerían actuación profesional, que es algo 

usual dentro del derecho corporativo y societario. 

En razón de ello, al abrir su propio estudio prosiguió en esa  línea y 

aceptó cargos en  los directorios o sindicaturas de distintas empresas a las 

que asesoraba. Fue así que a fines del año 2005 asumió el directorio de la 

empresa Provincia Seguros, donde  luego  fue designado como presidente 

en el año 2006, cargo que ejerció hasta el año 2008, siempre de manera 

simultánea con el ejercicio profesional de su estudio jurídico. 

Narró que  luego de haber cesado su actuación como presidente de 

Provincia Seguros, asumió en el directorio del Banco de Formosa a  fines 

del año 2008, función que ejerció hasta mayo de 2012. A su vez, contó que 

durante el año 2009  fue designado presidente de esa entidad bancaria y 

que, en esa circunstancia, fue que le ofrecieron integrar el directorio y ser 

presidente de Trenes de Buenos Aires; cargo que aceptó y ejerció a partir 



de  fines  del  año  2010  en  forma  simultánea  con  el  ejercicio  de  su  labor 

profesional y de la presidencia del Banco de Formosa. 

Refirió  que  el  accionista  principal  al  momento  de  proponerle  la 

integración del directorio le explicó que se avecinaba la renegociación del 

contrato  de  concesión,  que  venía  largamente  demorado  y  que 

encontrándose  en  la  etapa  de  la  iniciación  de  ese  proceso  resultaba 

conveniente  que  un  abogado  corporativo  asumiera  la  presidencia  de  la 

compañía a  fin de conllevar  las  tratativas con el Estado Nacional. Agregó 

que  la renegociación del contrato no se  logró en  los años subsiguientes a 

su  asunción  y  que  culminó  su  relación  contractual  en  mayo  de  2012 

cuando se produjo la rescisión de la concesión. 

Por  lo  tanto,  expresó  que  su  actuación  profesional  dentro  del 

directorio, además de  lo que quedó refrendado en  las actas respectivas y 

en  las  decisiones  que  se  adoptaron,  quedó  ceñida  a  la  relación  con  el 

Estado para la renegociación del contrato. Empero, dado la falta de avance 

de  ésta,  se  centró  sobre  todo  en  la  implementación  de  lo  que  era  el 

sistema SUBE dentro del área de Trenes de Buenos Aires. 

Luego,  se  refirió  a  la  conformación  del  personal  de  la  empresa, 

remarcó que Trenes de Buenos Aires a  febrero del año 2012 poseía una 

plantilla  de  4500  empleados,  cuya  totalidad  fue  transferida  al  Estado 

Nacional, tras  la recisión del contrato en mayo de 2012. Agregó que eran 

individuos  altamente  capacitados  y  con  mucha  experiencia  en  el 

transporte ferroviario, que se trataba de una empresa con diecisiete años 

de  antigüedad,  que  había  sido  creada  en  el  año  1995  con  cuadros 

profesionales  que  se  fueron  formando  y  perfeccionando  dentro  de  la 

empresa. A tal punto, que  lograron alcanzar posiciones jerárquicas dentro 

de la empresa. 
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Declaró que cuando llegó a Trenes de Buenos Aires, ya contaban con 

una  plantilla  profesional  gerencial  altamente  capacitada  y  con  muchos 

años de antigüedad. 

Además, destacó respecto a la imputación que se le realizara, que en 

su  rol  de  presidente  no  le  constó  ni  tuvo  conocimiento  de  que  haya 

incurrido en ninguno de esos malos usos.  

En la audiencia del 31 de agosto de 2015 el imputado Carlo Michele 

Ferrari  amplió  su  declaración  indagatoria  y  reiteró  su  ajenitud  al  hecho 

investigado y  reiteró aspectos vinculados a su nombramiento en el cargo 

que ya fueron transcriptos con anterioridad. 

Explicó el alcance del rol del presidente de una sociedad anónima y 

destacó  que  durante  su  mandato  no  firmó  ningún  contrato  con 

proveedores de TBA, no suscribió órdenes de pago ni de compra y que los 

contratos que han sido cuestionados fueron anteriores a su mandato. 

Agregó  que  las  decisiones  que  tomó  fueron  en  conjunto  con  el 

directorio, en el marco de  las asambleas pertinentes según consta en  las 

actas correspondientes. Que ese directorio no poseía poder de disposición 

sobre  los  recursos de  la empresa, que desde el 29 de mayo de 2010  se 

habían  delegado  las  funciones  ejecutivas  de  administración  a un  comité 

ejecutivo,  tal  como  lo  prevé  la  ley  de  Sociedades  Comerciales  en  los 

artículos 269 y 270 y que el directorio de TBA contaba con una Comisión 

Fiscalizadora de conformidad con lo estipulado en el artículo 299 de la Ley 

de Sociedades. 

Destacó que ese Comité Ejecutivo se encargaba de la administración 

dentro  de  la  delegación  de  funciones,  legal  y  prevista,  resultando  esta 

práctica habitual en  la especificidad de la operatoria ferroviaria y que a la 



vez se interrelacionaba con un cuerpo gerencial sobradamente capacitado. 

Así,  contó  que  al  año  2011  Trenes  de  Buenos  Aires  contaba  con  once 

gerentes,  cada  uno  de  ellos  con  cuatro  o  cinco  jefaturas,  todas  ellas 

personas con una experiencia de entre quince y  treinta años en el  rubro 

ferroviario. A punto tal que luego de la rescisión del contrato de concesión 

la totalidad del personal pasó a planta del Estado Nacional. 

Finalmente,  brindó  una  serie  de  explicaciones  en  torno  al  correo 

electrónico enviado a Cristian  López, Presidente de Ticketrans, al que  se 

hiciera referencia en la audiencia de juicio. 

En  la  audiencia  del  día  14  de  abril  del  año  2014,  el  Presidente 

convocó  al  Sr.  JORGE  ALBERTO  DE  LOS  REYES  a  brindar  declaración 

indagatoria, manifestando que por el momento se negaba a declarar. Ante 

lo cual, se procedió a dar  lectura de  las declaraciones que prestara en  la 

etapa de instrucción y a los escritos que allí presentara. 

En  su  declaración  de  fecha  9  de  mayo  de  2012  (fs.  4053/4060) 

manifestó  que  era  el  vicepresidente  de  TBA  y  Gerente  a  cargo  de  la 

Gerencia de  Ingeniería y Obras de Inversión desde el año 2004, y que sus 

funciones  consistían  en  la  preparación  de  especificaciones  técnicas  de 

obras de infraestructura consensuadas con la CNRT y luego la ejecución de 

la obra en el plazo establecido.  

A  su  vez,  dijo  que  se  ocupaba  de  gerenciar  los  contratos  con  las 

empresas contratistas para que se ajusten a las especificaciones realizadas 

por la CNRT y la Secretaría de Transporte. Aclaró que como integrante del 

Directorio participó de reuniones periódicas, sin perjuicio de ello de surgir 

requerimientos  del  área  operativa  también  se  reunían  con  menor 

antelación. En este último caso, si era necesario, participaba el gerente del 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

61 

área como así también de aquella otra área que pueda resultar involucrada 

en la solución. 

Explicó que en  las  reuniones de Directorio del último  semestre de 

2011  y  las  de  los  primeros  meses  de  2012,  se  trataron  cuestiones 

vinculadas a la redeterminación de precios de inversión, la importancia de 

las  impedancias  con  la  incorporación  de  los  coches  doble  piso,  las 

regulaciones de los pasos a nivel y la obra de señalización automática. 

Que a raíz de su cargo de gerente mantenía relación con personal de 

la  Subsecretaría  de  Transporte  Ferroviario  por  el  desarrollo  del  plan  de 

obras  de  inversión  y  de  la  CNRT.  Destacó,  respecto  de  este  último 

organismo, que el procedimiento de  inspección con relación a  las obras a 

cargo de su gerencia, resaltó que nunca se impuso multas por ello. Agregó 

a  preguntas  que  le  formularon,  que  creía  que  el  Directorio  estaba 

informado sobre la controversia con la CNRT en relación a la aplicación de 

multas  por  presuntos  incumplimientos  contractuales,  toda  vez  que  la 

gerencia de operaciones realizaba reuniones con todas las áreas en las que 

se  informaba  el  día  a  día  de  la  empresa.  Igualmente,  expresó  que  no 

recordaba que el tema multas se hubiera conversado en  las reuniones de 

directorio, que  quizás si lo hizo en un balance general y que desconocía si 

estas se habían aplicado. 

En cuanto a las cabinas auxiliares manifestó desconocer el tema y no 

recordó que se hubiera tratado en reuniones de operaciones. 

Al  realizar  su  descargo  por  escrito  a  fs.  4053/4059,  detalló  su 

actividad  laboral  en  el  área  del  transporte  ferroviario,  explicando  que 

comenzó a  trabajar para TBA en el mes de agosto de 1997 hasta el año 

1999,  que  luego  volvió  a  la  empresa  en marzo  de  2002  para  asumir  la 



Gerencia  del  Área  Comercial,  en  julio  de  2003  se  produjo  una 

restructuración  en  la  empresa  y  fue  ascendido  al  cargo  de  Gerente 

Comercial para  la  línea Mitre. Más adelante, en agosto de 2004 y ante el 

inminente  inicio  de  las  obras  de  inversión,  pasó  a    ocupar  el  cargo  de 

Gerente  de  Ingeniería  y  Obras  de  Inversión,  que  comprende  los 

departamentos  de  Ingeniería  de  Obras  Civiles,  Vías,  Señalamiento  y 

Alimentación Eléctrica.  

Posteriormente, es que  le ofrecieron formar parte del Directorio,  lo 

que  así  aceptó  y  fue  por  eso  que  revistió  la  doble  condición  de 

Vicepresidente de TBA y Gerente de Ingeniería y Obras de Inversión.  

Asentó que en este  tipo de empresas  las  funciones  se encuentran 

divididas  en  políticas  y  operativas,  que  respecto  de  las  primeras  son 

desarrolladas  en  las  reuniones  de  Directorio,  en  donde  el  presidente 

interviene como moderador, cuya función primordial consiste en cuidar los 

intereses de los accionistas y bajar los lineamientos a las áreas operativas, 

mientras  que  las  funciones  vinculadas  con  la  operación  cotidiana  se 

encuentran  a  cargo  de  cada  una  de  las  áreas  de  la  empresa,  las  cuales 

ejecutan  lo  que  corresponda  conforme  a  las  distintas  variables  de  la 

gestión. 

Posteriormente,  el  magistrado  instructor  lo  citó  para  ampliar  su 

declaración  indagatoria el 26 de  septiembre de 2012, ocasión en  la que 

solicitó que se incorpore a ese acto el escrito de fs. 7260/7262, negándose 

luego a responder preguntas. 

En esa presentación escrita negó haber participado de  la  toma de 

decisiones  a  sabiendas  que  su  cumplimiento  afectaría  severamente  los 

programas  de mantenimiento  de  infraestructura, material  rodante  y  el 

entrenamiento del personal especializado, pese a que aclaró que su área 
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de  responsabilidad  estaba  acotada  a  las  obras  de  inversión  de 

infraestructura  fiscalizadas  por  el  Estado.  Por  otra  parte,  también  negó 

conocer  los  términos  del  contrato  firmado  entre  Cometrans  y  TBA  y  la 

distribución de dividendos en la empresa Cometrans entre los años 2007 y 

2010. 

Agregó que no  tuvo  relación  con  las empresas mencionadas en  la 

descripción del hecho que  se  le  atribuyó,  salvo  con Baires  Ferrovial que 

ejecutaba  obras  civiles  de  pequeña  magnitud  y  era  considerada  una 

contratista más. En cuanto a los viajes que se le señalaron, detalló que en 

aquellos en los que participó se relacionaban exclusivamente con obras de 

vías y citó tres ejemplos en concreto. 

Finalmente,  manifestó  no  haber  participado  de  la  reunión  de 

Directorio en  la que se  trató  la memoria de  los años 2005 y 2006 y para 

sustentarlo acompañó  la  fotocopia de  la página 76 del  libro de actas del 

directorio N° 3 donde menciona la supresión de una cabina auxiliar. 

En la audiencia de juicio celebrada el día 14 de abril del año 2014, el 

Presidente  convocó  a  GUILLERMO  ALBERTO  D’ABENIGNO  a  brindar 

declaración  indagatoria, manifestando que por el momento  se negaba  a 

declarar.  Ante  ello,  se  procedió  a  dar  lectura  de  las  declaraciones  que 

prestó en  la etapa de  instrucción  y  al escrito de  fs. 4387/4396  al que  se 

remitiera en su oportunidad. 

En  aquella presentación, negó  cualquier  imputación  vinculada  a  la 

búsqueda  de  Menghini  Rey,  para  lo  cual  se  fundó  en  el  plan  de 

emergencias del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, el que determina 

roles precisos de quién y cómo se debe actuar en caso de emergencia. 



En  cuanto  a  su  desempeño  laboral,  manifestó  que  además  de 

ostentar el cargo de Director de TBA, tenía el cargo operativo de Gerente 

de  Tecnología,  que  abarcaba  las  áreas  de  Comunicaciones,  Sistemas  y 

Prepago. Que en  tal carácter, en una situación de emergencia su  función 

era  la  de  viabilizar  los medios  técnicos  para  que  se  puedan  ejecutar  lo 

mejor posible las comunicaciones.  

Rechazó  la  imputación formulada por el Sr. Fiscal en relación al uso 

impropio del material y de  la infraestructura, y expresó que el sistema de 

frenos de servicio y el de emergencia, funcionaban correctamente. 

Detalló su gestión en  la empresa TBA, resaltando que  ingresó en el 

año 2003 como gerente comercial de  la Línea Sarmiento y en tal carácter 

se encargaba de la recaudación, boletería y limpieza de estaciones. 

Aclaró  que  a  lo  largo  de  los  años  “la  empresa  ha  dado mayor  o 

menor  intervención en temas de gestión al Directorio, ha tenido o no un 

gerente  general  y/o  ha  derivado  en  el  vicepresidente  el  cargo  de 

coordinación   general”, dando mayor o menor autonomía a  las gerencias 

de línea.  

Agregó  que  su  función  como  gerente  de  tecnología  incluía  la 

implementación  de  diversos  sistemas  para  la  operación  de  los  trenes, 

como  así  también  la  administración  de  los  servidores  de  los  sistemas 

operativos,  lanzamiento  del  proyecto  SUBE,  la  instalación  de  doscientas 

(200) cámaras  IP en estaciones y  la puesta en marcha del centro  Integral 

de Monitoreo.  

Destacó como logros de su área, la instalación en el año 2011 de dos 

cámaras  domo  en  las  terminales  de  Once  y  Retiro,  manejadas  y 

administradas por el departamento Central de la Policía Federal Argentina, 

para mejorar niveles de seguridad general. 
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Además, dijo haber  instalado equipos TOBA de audio en  todas  las 

estaciones de ambas  líneas, que permitía comunicarse desde CIM/CAP o 

Puesto  de  Control  Centralizado  de  Trenes  a  cada  estación  para  estar  al 

tanto de las novedades y alteraciones del servicio ferroviario.  

Aclaró que estaban  también a  su  cargo  las  comunicaciones, en  las 

cuales  remplazaron  las  centrales  telefónicas Siemens por  las  centrales  IP 

Avaya,  con  la  respectiva  actualización  tecnológica  y  el  sistema  de 

“trunking”  que  permitía  tener  comunicaciones  entre  los  trenes  que 

operaban  en  ambas  líneas,  cabinas  de  señales  y  controles  de  trenes, 

fundamental para la seguridad operativa. 

Afirmó en relación a su cargo de Director de TBA, que la agenda de 

las  reuniones  estaba  basada  en  la  necesidad  de  tratamiento  de  temas 

específicos por parte de  la secretaría de Presidencia y bajo  la sugerencia 

de  las áreas técnicas respectivas. Dejó sentado que  los  informes relativos 

al cumplimiento o desvíos del programa de mantenimiento preventivo del 

material rodante no fue materia de tratamiento por parte del Directorio y 

enumeró  los actos  relevantes que ese órgano de dirección  aprobó en el 

último tiempo. 

Luego,  se  leyó  la  ampliación  de  la  declaración  indagatoria  que 

prestara  ante  el  magistrado  instructor  el  25  de  septiembre  de  2012, 

glosada a  fs. 7181/7192, donde expresó que no  contestaría preguntas ni 

declararía, a excepción de aclarar que su  trabajo era “operativo  tanto en 

sistemas (que era mi función al momento del accidente) como cuando fui 

gerente  de  la  línea,  dejando  en  claro  que  en  el  momento  del  hecho 

función es (Gerente de Sistemas) no Gerente de la línea Sarmiento.” 



Sostuvo  desconocer  los  movimientos  dinerarios,  pues  no  era 

consultado por esos  temas, ni cuando  ingresaban  los subsidios ni por  las 

salidas de caja. Añadió “yo tenía  un presupuesto asignado a sistemas y un 

fondo fijo de doscientos pesos semanales y con eso me tenía que arreglar.”  

Por  su parte, en  la  audiencia del día 14 de  abril del  año 2014,  se 

convocó  al  estrado  a  la  Sra.  LAURA  AÍDA  BALLESTEROS  a  los  fines  de 

brindar  su  declaración  indagatoria.  Allí,  describió  eventos  de  su  vida 

familiar  que  la  afectaron,  entre  ellos  el  hecho  de  que  su  hija  Romina 

viajaba como pasajera en  la formación chapa 16 el día del suceso a causa 

de lo cual resultó lesionada. 

Al respecto, sostuvo que como  integrante del Directorio de  la firma 

Trenes de Buenos Aires, “si hubiéramos tenido la más mínima sospecha de 

que el viajar en tren representara un riesgo para las personas, no hubiera 

permitido  jamás  que mi  hija  viajara  en  él,  y  a  su  vez  también  hubiera 

renunciado inmediatamente a mi cargo”. 

Finalmente,  manifestó  que  no  había  integrado  ninguna  de  las 

sociedades mencionadas a lo largo de la causa, y en relación a su paso por 

el Directorio de Trenes de Buenos Aires, sostuvo no haber percibido dinero 

alguno  por  su  labor  allí,  agregando  que  “por  mi  colaboración  con  el 

Directorio de TBA, no he tenido gestión operativa ninguna a mi cargo. No 

tuve conocimiento, ni me consta que haya habido malversación de fondos 

o que haya habido un mal manejo de ellos”. 

En esa misma jornada hizo uso de la palabra el Sr. VÍCTOR EDUARDO 

ASTRELLA,  quien  rechazó  de  plano  todas  las  acusaciones  que  se  le 

formalizaron. 

En ese sentido, explicó que su profesión es la de mecánico y que por 

eso  se dedicaba exclusivamente al mantenimiento de  la  flota automotor 
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de  la  compañía, específicamente de aquellos afectados al  servicio de  las 

líneas ferroviarias Sarmiento y Mitre. 

Que  se  ocupaba  del mantenimiento  básico  de  los  vehículos,  por 

ejemplo de frenos o cambios de aceite, y que de requerirse reparaciones 

mayores  debía  contratar  servicios  de  terceros,  para  lo  cual  solicitaba 

presupuestos  que  eran  analizados  por  la  gerencia  del  área  que 

correspondía, siendo ésta quien autorizaba la ejecución de esos trabajos. 

Finalmente,  se  refirió  a  su  desempeño  como  director  de  la 

compañía, explicó que fue elegido por  los socios de Cometrans y que sus 

tareas en el cargo y los temas tratados fueron los que constan en los libros 

secuestrados en autos. 

En  la  audiencia  del  día  14  de  abril  del  año  2014  hizo  uso  de  la 

palabra el Sr. JORGE ÁLVAREZ para brindar su descargo, oportunidad en la 

que realizó un minucioso recuento de su actividad ferroviaria, indicó haber 

ingresado a trabajar en el año 1993 a la firma Cometrans, con tareas en la 

fábrica General San Martín y luego en la empresa Emega Raina Argentina, 

la que constituía una sociedad entre Cometrans y Morrison. Que en el año 

1998  ingresó a Trenes de Buenos Aires como  Jefe de Compras, que en el 

año  2000  ese  departamento  se  transformó  en  la Gerencia  de  Compras, 

que  quedó  a  su  cargo,  por  lo  que  a  partir  de  ese momento,  todas  las 

compras y contrataciones fueron su responsabilidad. 

Señaló que en el año 2004 se produjo su incorporación al Directorio 

de Trenes de Buenos Aires, en carácter de vicepresidente, cargo que ocupó 

hasta  el  año  2010. Que  durante  esos  años  la  seguridad  era  el  objetivo 

número uno y en función a ella se tomaban todas las decisiones.  



En  particular,  lo  ejemplificó  con  dos  medidas  que  fueron 

oportunamente  implementadas,  una  de  ellas  fue  la  incorporación  del 

sistema de GPS en todos los coches para reportar la ubicación y velocidad 

desarrollada por las formaciones y, la otra, la instalación de cámaras en las 

estaciones,  pasos  a  nivel  y  cabinas.  Señaló  que  la  instalación  de  esa 

tecnología  les  llevó mucho  tiempo y que no se hizo porque el Estado  los 

obligara sino para mejorar la seguridad en la circulación de los trenes. 

Finalmente,  reiteró  que  fue  la  decisión  empresarial  por  brindar 

seguridad  la que motivó  la  incorporación de cámaras y no una obligación 

contractual. 

Al  momento  de  prestar  declaración  indagatoria,  el  Sr.  MARCELO 

ALBERTO  CALDERÓN  brindó  un  pormenorizado  relato  de  su  actividad 

profesional  como  ingeniero mecánico,  destacando  que  en  el  año  1994 

ingresó  a  la  empresa  Trenes de Buenos Aires  a  cargo de  la Gerencia de 

Abastecimiento, y formó parte del equipo de trabajo de Morrison Knudsen 

y Burlignton Northern, ambas empresas de Estados Unidos. 

Luego asumió el cargo de Director de Operaciones del subte de Río 

de Janeiro, República del Brasil, durante el período comprendido entre los 

años 1997/2001, a raíz de la obra obtenida por licitación internacional por 

la empresa referida. 

Que  en  el  año  2002  regresó  a  la  Argentina  y  asumió  la 

Vicepresidencia Ejecutiva de la empresa hasta el año 2004, y que durante 

el período comprendido entre el 2004 y 2010 ejerció su presidencia.  

En particular, explicó que en el año 2010 se hizo cargo de la Gestión 

de Trenes de Buenos Aires “poniendo foco en dos temas fundamentales: la 

operación de sistema y las cuestiones institucionales. Siempre ha sido una 

preocupación  la  mejora  continua  de  la  gestión.  Hemos  contratado 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

69 

oportunamente una consultora  llamada EBS para estar encima de  lo que 

es la gestión del día a día de la empresa”. 

Contó  en  relación  al personal de  la  empresa, que  en  el  año  2004 

contaban con una dotación de dos mil seiscientas  (2600) personas y que 

en  el  año  2010  el  personal  ascendió  a  cuatro mil  (4000).  Vinculó  ese 

aumento  con  la  disminución  de  la  jornada  de  trabajo  dispuesta  por  el 

Ministerio de Trabajo de la Nación. 

En relación a los aspectos técnicos de  la línea Sarmiento refirió que 

se le propuso al Estado Nacional la construcción de vagones de piso doble 

para poder  satisfacer  la demanda de  transporte de pasajeros,  la  cual  se 

había  incrementado,  y que de ese modo  se  aumentaría  la  capacidad de 

traslado hasta en un cuarenta por ciento.  

Además, añadió que se  instalaron equipos de GPS en  los trenes,  lo 

que  posibilitaba  que  desde  el  centro  de  monitoreo  se  pudiera  ver 

permanentemente el diagrama de  las  formaciones que  circulaban  y que 

también habían sido colocadas cámaras en las estaciones y en los pasos a 

nivel. 

Puntualmente, destacó que el modo de  transporte por  tren era un 

sistema  guiado  que  convive  con  otros  sistemas,  que  tiene  como  punto 

crítico el paso a nivel y que muchos de  los accidentes se producían por  la 

imprudencia  de  los  peatones  o  conductores  de  vehículos.  Que  tales 

circunstancias  llevaron a  incorporar a 400 banderilleros cuya  función era 

ayudar  y  cuidar  la  seguridad  operativa,  debido  a  que  “siempre  hemos 

buscado y hemos conseguido ofrecer un servicio seguro”.  

Luego,  continuó  con  el  detalle  de  su  actividad  profesional, 

destacando  que  entre  los  años  2005  y  2009  participó,  “como 



representante  de  TBA,  director  en  la OFE,  operando  las  otras  línea  que 

eran de la ex compañía metropolitana, la línea Roca, San Martín y Belgrano 

Sur. Contando ahí con aproximadamente una dotación de 5000 personas. 

En el año 2010 el directorio de Cometrans me propone  formar parte de 

dicho  directorio  después  de  haber  estados muchos  años  en  la  gestión, 

tanto en empresas nacionales como  internacionales, acepté  la propuesta 

para empezar a trabajar en el desarrollo de nuevos proyectos vinculados al 

tema de transporte y al tema de energía”. 

Destacó que dejó su cargo de Presidente en el año 2010 y debido a 

su gran experiencia en  la gestión de transporte quedó a disposición de  la 

nueva administración para aquello en lo que pudiera colaborar. 

En  la  audiencia  del  día  15  de  abril  del  año  2014,  el  Sr.  SERGIO 

CLAUDIO CIRIGLIANO materializó  su descargo  ante el  tribunal,  y  explicó 

que  la  empresa  Cometrans,  cuya  presidencia  ejerce,  tenía  una  vasta 

experiencia  en  el  mercado  del  transporte,  ya  que  si  bien  su  origen 

societario se remonta al año 1989, se conformó por un grupo de cuarenta 

y  dos  sociedades  que  se  dedicaban  a  esta  actividad  desde  un  período 

comprendido entre 15 a 70 años.  

Señaló que esa unión empresarial en el año 1990 adoptó la forma de 

sociedad  anónima  para  participar  de  las  licitaciones  del  transporte 

ferroviario por superficie o bajo tierra, que en la época se sucedieron. 

Que,  a  esos  fines,  se  contrató  profesionales,  realizaron 

investigaciones y buscaron socios internacionales para presentarse en esos 

procesos.  De  allí,  que  se  conformó  un  consorcio  internacional  con  las 

empresas Burlington Northern  ‐operadora  ferroviaria que poseía más de 

100 años de experiencia en el mercado de  transporte de pasajeros y de 

mercancías y sobre todo del intermodalismo‐; Morrison Knudsen de Ohio ‐
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que era una empresa especialista en transporte ferroviario sobre todo en 

relación  al material  rodante‐;  y  Benito  Roggio  SA  de  Argentina.  De  ese 

modo  se presentaron  a  las  licitaciones que  eran  auditadas por  el Banco 

Mundial y  las autoridades del gobierno nacional, resultando adjudicatario 

compitiendo entre más de diez empresas de primera  línea a nivel  local e 

internacional.  

Luego,  refirió que el modelo de concesión que se adoptó desde el 

inicio  contempló  dos  situaciones:  la  operación  del  sistema  ferroviario 

propiamente dicho y la cotización de un plan de inversiones propuesto por 

el  Estado  Nacional  y  por  la  entonces  compañía  FEMESA,  que  era  del 

Estado, donde tenían un conjunto de obras para ser  licitadas. Agregó que 

resultaba adjudicatario aquel que presentaba el mejor plan de operaciones 

y quien cotizaba en la forma más conveniente las obras que debía pagar el 

Estado  Nacional  y  que  había  decido  cuáles  eran  las  obras  que  se  iban 

realizar. 

Después,  expresó  que  de  algún  modo  fue  ese  el  comienzo  de 

Cometrans, Metrovías y TBA, empresas que oportunamente presidió. 

Además, aclaró que Cometrans en su momento invirtió más de cien 

millones de pesos dólares en todo el estudio y los trabajos que se tuvieron 

que  hacer,  lo  que  también  incluyó  los  viajes  al  exterior  porque  en  la 

Argentina  no  había  operadores  internacionales  que  reunieran  las 

condiciones  que  fijó  el  Estado  en  el momento  del  pliego.  Ello  era  así, 

debido a que el operador tenía que cumplir con dos condiciones: la de ser 

operador  y  la  obligación  de  transmitir  todo  el  conocimiento  que  tenían 

estas  empresas  al  management  local,  es  decir,  debía  poner  el 



conocimiento de  los gerentes de aquel momento o a  los empleados de  la 

compañía, el conocimiento que poseía. 

Refirió, en  relación a ese  tema, que  “en aquel momento  tanto  los 

pliegos de condiciones como la oferta nuestra contemplado para todas las 

compañías que participaban  lo que se  llamaba un founder  fee, un  fee de 

socio  fundador. Esto  intencional o no,  fue…se generó una gran confusión 

porque se  le  trató de dar a  todo   este  tema del  fee una cuestión  turbia, 

oscura y en realidad durante diecisiete años que tuvo TBA y actualmente 

las empresas que operan ferrocarriles en la Argentina siguen teniendo este  

founder fee o fee de socio fundador que básicamente fue creado para las 

empresas que eran  accionistas estuviesen  comprometidas  a dar  siempre 

un asesoramiento marco de  la actividad del transporte de personas en  la 

Argentina”. 

En  este  sentido,  agregó  que  él  durante  diecisiete  años  fue 

informado,  que  se  hicieron  las  liquidaciones mensuales,  se  pagaron  los 

impuestos,  y que  los distintos  secretarios de  transporte,  las  autoridades 

del área,  interventores de  los diversos organismos de control e  incluso  la 

AGN, tenían todos pleno conocimiento de dicha circunstancias. Lo mismo 

con el síndico y  juez del concurso preventivo, quienes convalidaron dicho 

fee. 

Particularmente,  en  relación  al  accidente  explicó  cómo  era  que 

funcionaban  los  trenes, en el mundo y en  la Argentina. Realizó una serie 

de afirmaciones vinculada al funcionamiento de los trenes y su sistema de 

frenado,  resaltando  en  particular  que  “Si  un  tren  no  tiene  cargado  los 

mecanismos  y  los  dispositivos  de  freno  no  puede  traccionar,  no  puede 

iniciar la marcha”.  
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En  cuanto  al  motorman  a  cargo  de  la  formación  accidentada, 

destacó  que  “estoy  seguro  que  él  no  estaba  ni  borracho,  ni  drogado  y 

estaba  en  condiciones  de  subirse  a  manejar  el  tren  porque  era  un 

conductor de la empresa TBA y que estaba perfectamente habilitado para 

conducir el tren … pero algo le pasó a Córdoba en los últimos 300 metros, 

algo que yo pedí que se investigara y era donde habría que ponerse el foco 

de  la  atención  cuando  declaré  en  oportunidad  ante  el  doctor  Bonadío, 

porque descarto intencionalidad, la descarto.”. 

Contó  que  le  fue  informado  que  tanto  el  conductor  anterior  al 

suceso  investigado, Andrada, como el Sr. Córdoba, no reportaron ninguna 

anomalía  del  funcionamiento  por  los  sistemas  de  radio,  los  que 

funcionaban correctamente.  

Mencionó que las fallas humanas, desde un error involuntario como 

ser la deshabilitación del sistema de hombre muerto o una causa orgánica 

que  impidiera al  individuo encontrarse al cien por ciento para realizar  los 

actos que le competen, pueden ocurrir ya que los humanos son falibles. 

Sostuvo que “en el mundo de una empresa privada, no hay empresa 

privada que haya  tenido  semejante magnitud de  trenes en  servicio y no 

tuvimos un solo accidente como el de Once de que un tren chocara de esta 

forma.  Los  accidentes  que  estuvieron  fueron  por  lo  general  por 

imprudencias de  la gente que cruza  las barreras bajas, por gente que  se 

quita  la vida y detiene el sistema ferroviario o por atentados que estarán 

siendo  investigados  en  otras  causas  pero  el  Sarmiento,  el  ferrocarril 

Sarmiento nunca tuvo un choque entre trenes de esta característica y eso 

no es porque TBA es una sigla. TBA es una empresa que estaba  formada 

insisto,  primero  por  2.600  personas  y  después  por  4.500  personas  que 



trabajaban  todas  las mañanas  los  365  días  del  año  para  transportar  en 

esos 17 años, más de 3.000 millones de pasajeros”. 

Posteriormente,  estableció  que  “en  un  sistema  ferroviario  que  se 

nos dio en la concesión en su momento, con un plan de inversiones que lo 

cumplimos, 670 millones de dólares del plan de  inversiones del Estado se 

cumplió  a  rajatablas. Después  salvo  que  nosotros  queramos  pensar que 

somos  de  otros  países  todos,  y  venimos  y  nos  vamos,  y  no  queremos 

entender que en  la Argentina pasaron cosas en 17 años, cosas que están 

siendo juzgadas también en otros Tribunales acá como el 20 de diciembre 

del  2001.  Pasaron  cosas  en  nuestro  país …  Los  planes  de  obras  que  se 

suspendieron, que traían mejoras sobre todo en el confort de los sistemas 

de todos los trenes, no de TBA y de los trenes de media distancia y de larga 

distancia,  no  fueron  suspendidos  por  las  empresas  concesionadas  y 

tampoco  fueron  suspendidos  por  las  personas  del  Poder  Ejecutivo  de 

aquel momento en su gran mayoría. Nosotros tenemos un Congreso de la 

Nación  que  en  una  semana  eligió  cinco  presidentes,  no  nos  podemos 

olvidar que se decretó  la  ley de emergencia económica y que cambió  las 

reglas de juego durante años en la Argentina y que las prioridades fueron 

otras. Ahora nos quieren acusar porque cumplimos  la  ley,  la  ley que está 

vigente.  El decreto de emergencia ferroviaria es un decreto firmado por el 

Poder Ejecutivo Nacional en su momento y aprobado por el Congreso de la 

Nación  que  generó  un  nuevo marco  en  las  concesiones  ferroviarias,  un 

marco que no era para  los empresarios, no. Un marco que era para todo 

aquel que estuviera vinculado a las empresas de transporte y concesiones: 

para  el  personal,  para  los  funcionarios  y  para  los  pasajeros,  donde  se 

priorizaron primero ante todo la seguridad de los trenes porque primero la 

seguridad  y  después  si  se  quiere,  por  más  que  le  pese  a  la  gente,  el 
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confort. Es  la realidad, si nadie  la quiere ver y todos quieren vivir de una 

mentira eso fue  lo que se firmó en el año 2001, vigente en el 2003 y hoy 

vigente.  La  ley  de  emergencia  económica  y  el  decreto  de  emergencia 

ferroviaria, hoy que yo no estoy más en la industria, hoy eso está vigente.” 

En  vinculación  con  los  subsidios, dejó  en  claro que  “el  subsidio  al 

pasajero es  real que existía y  lo daba el Gobierno de Duhalde en el año 

2001 que  fue el que  lo creó para que  las tarifas no se dispararan al  igual 

que el gas, que  la energía. El subsidio existe pero para  la empresa es una 

compensación sobre los aumentos tarifarios que tenía otorgado y que por 

razones  de  fuerza mayor  el  Estado  que  es  el  soberano  al  cual  nosotros 

tenemos que rendirle y respetar  las decisiones porque no somos quiénes 

para discutirle las decisiones al Estado, solamente por vía administrativa y 

cuando nos dicen que no es no y se acabó la discusión.”. 

En  cuanto  al  funcionamiento de  la  firma  TBA,  señaló que  era una 

empresa  encorsetada  legalmente  por  numerosas  normas  y  leyes 

específicas  que  afectaban  y  regulaban  su  funcionamiento. Que  desde  el 

primer día cumplió con las normas que le exigían los pliegos, que tuvieron 

un operador  técnico extranjero que a  la vez era  socio de  la  compañía, y 

que su principal función era, al principio de la explotación, la de armonizar 

la  tarea  de  aquel  operador  con  la  idiosincrasia  de  ellos  que  venían  de 

operar los trenes con FEMESA. 

Reiteró  las  vicisitudes  sufridas  en  la  República  Argentina  en  el 

período comprendido entre  los años 2000 al 2004 y cómo ello repercutió 

en  el  subsistema  de  transporte  que manejaba.  También  explicó  que  la 

zona  oeste  era  tal  vez  uno  de  los más  conflictivos,  por  eso  en  la  línea 

Sarmiento  hubo  en  ese  período  incendios  de  trenes,  atentados  en  las 



formaciones,  robo  de  equipamientos,  se  habilitó  el  tren  blanco  de  los 

cartoneros, algo para lo que no estaban preparados pero lo asumieron de 

la mejor forma posible. 

Señaló  que  en medio  de  este  escenario  tuvieron  la  necesidad  de 

cambiar de operador pasando TBA en ese momento  a ser la operadora del 

servicio público de transporte, no sólo para  las Líneas   Mitre y Sarmiento 

sino para otros  sistemas de  ferrocarriles que  se podían desarrollar en  la 

Argentina  o  en  el  exterior.  Y  que  tales  decisiones  fueron  aprobadas 

debidamente  en  las  fechas  y  en  los  momentos  que  surgen  de 

documentación  pública,  aclaró  que  luego  de  ello  dejó  la  presidencia  de 

TBA  porque  su  rol  había  sido  cumplido,  y  a  partir  de  ese momento,  la 

presidencia de esa empresa requería un perfil más técnico. 

Resaltó que el haber quedado la presidencia en manos de ingenieros 

como  Marcelo  Calderón,  permitió  profundizar  la  experiencia  y 

transformación  tecnológica  recibida del operador  técnico  internacional  y 

destacó también la labor de Sergio Tempone con su operación Salva Vidas, 

consideró que eran personas muy experimentadas en el ferrocarril, con la 

presencia de una dirección muy técnica, meticulosa y formal que afianzó el 

modelo de gestión. 

En  cuanto  al  concurso  preventivo, manifestó  que  se  trató  de  una 

decisión estratégica que realizaron  los accionistas, que no fue una simple 

decisión tomada por el directorio de la empresa.  

Explicó que si bien el contrato de concesión no permitía que en esas 

circunstancias  se  continuara  con  la  explotación  del  servicio,  lo  cierto  es 

que  el  contrato  originario  había  cambiado  a  través  de  las  adendas  y  el 

nuevo marco regulatorio  les permitió continuar. A su vez,  le reconocieron 

que  la  profunda  crisis  económica  que  afrontaba  la  compañía  se  debía 
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básicamente al  incumplimiento producido por el propio Estado  y añadió 

que  TBA  cumplió  el  concurso  preventivo  hasta  que  se  le  rescindió  el 

contrato, ya que luego no tenían capacidad para seguir adelante. 

Insistió en que ni en el peor momento de la crisis económica, nunca 

TBA puso en servicio un tren que no estuviera en condiciones de prestarlo. 

Aceptó  que  se  pudiera  criticar  la  cuestión  de  embellecimiento  de  los 

trenes,  tal como se expresó en una  resolución ministerial, pero nunca se 

puso  a  correr un  tren que no  estuviera  en  condiciones  seguras,  aunque 

ello  determinara sacar una formación de servicio y ponerla a reparar para 

estar en condiciones de circular.  

Por  último,  se  refirió  a  los  sindicatos  ferroviarios  argentinos  a  los 

que definió como muy sensibles, que pasado un tiempo de ser privatizados 

los ferrocarriles estos gremios sólo ponían trabas e impedimentos y desde 

hace  aproximadamente  seis  o  siete  años  hacían  propaganda  política  en 

favor de la estatización de los ferrocarriles.  

Concluyó su declaración  insistiendo en su  inocencia ante  los cargos 

imputados y en que el accidente no se produjo por cuestiones técnicas. 

En la audiencia del día 15 de abril del año 2014, JOSÉ DOCE PORTAS 

brindó  su descargo  y manifestó que pertenecía a  la  sociedad Cometrans 

con una participación  societaria del  “dos  y pico por  ciento de  su  capital 

social y estaba ejerciendo el puesto de director de la empresa”, por lo que 

consideraba ilógica la imputación realizada. 

Destacó  que  en  sus  cincuenta  años  de  transportista,  con  dos 

empresas  propias  y  ochocientas  personas  a  su  cargo,  tuvo  numerosos 

accidentes atribuibles a fallas de sus choferes, sin que tales circunstancias 

lo involucrasen, y que “me veo envuelto en esto que no tenía ni siquiera la 



posibilidad  de  saber  qué  tornillo  tenía  el  tren,  ¿entiende?  Y  el  que  lo 

manejaba era una persona que  la había  traído La Fraternidad, que él no 

toma  la prueba ni  lo capacita. Yo no  tengo ni siquiera esa posibilidad de 

hacerlo, lo tomo porque me mandan tomarlo”. 

Dejó sentado que la otra imputación que se le hizo se relaciona con 

el desvío de  los  fondos  recibidos como subsidios. En ese sentido, explicó 

que su empresa José María Ezeiza fue contratada para brindar servicio de 

transporte  de  pasajeros,  en  caso  de  accidentes  o  atentados  en  los 

ferrocarriles, que en razón a ese servicio recibía mensualmente la suma de 

cuarenta mil pesos. Agregó que esa operatoria se encuentra debidamente 

documentada. 

Refirió  que  esa  contratación  se  realizó  para  cubrir  eventos  que 

podían ocurrir en los ferrocarriles Sarmiento, Mitre o Belgrano, teniendo la 

obligación  su  empresa,  en  caso  de  darse  los  supuestos  del  contrato,  de 

brindar  parte  del  servicio  de  traslado  de  pasajeros,  y  que  en  razón  al 

monto  estipulado  eran  diez  los  colectivos  que  se  afectaban  a  esa 

prestación  

Empero,  añadió,  cuando  se  suscitaron  hechos  de  sabotaje  qué 

durante  varios  días  mantuvieron  a  los  trenes  sin  funcionamiento,  su 

empresa  realizó  los  traslados  desde  la  estación  Ezeiza  hasta  la  estación 

Constitución, ida y vuelta, disponiendo de un número de colectivos mayor 

al contratado para la cantidad de pasajeros que era necesario transportar. 

Por último, desarrolló una explicación acerca del dinero transferido 

por el Estado. Sostuvo que los fondos percibidos por la empresa Trenes de 

Buenos  Aires,  fueron mal  llamados  subsidios,  dado  que  en  realidad  se 

trataba de una  compensación  tarifaria. Agregó que esa  compensación  le 

fue  otorgada  tanto  a  “transportes  como  los  ferrocarriles,  como  los 
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colectiveros, como todos, recibimos una compensación tarifaria. Algo que 

ha hecho el Estado para que el pasajero viaje más económicamente, que le 

sea más fácil para el bolsillo”.  

En  la  audiencia  del  día  15  de  abril  del  año  2014,  el  Presidente 

convocó  al  Sr.  OSCAR  ALBERTO  GARIBOGLIO  a  brindar  declaración 

indagatoria, oportunidad en  la que  se negó a declarar, por  lo que  se dio 

lectura a sus descargos presentados en la instrucción. 

Allí, destacó que, en su carácter de Presidente de  la empresa “4 de 

septiembre S.A.T.C.P.” es que  integra el directorio de Cometrans SA y que 

sus  actividades  fueron  las  propias  de  un  director,  con  cargo  de 

vicepresidente de una empresa accionista de otras (fs. 5.671/6).  

Relató que participaba de las asambleas de Directorio, en las cuales 

el Presidente establecía los puntos del orden del día y daba los elementos 

para poder adoptar resolución lógica y lo más adecuada, aclarando que los 

temas  introducidos  jamás  incluyeron  información  particular minuciosa  o 

específica de material rodante, infraestructura, personal o subsidios.  

Aclaró que sólo en una oportunidad se trató la incorporación de un 

número considerable de operativos o  los coches doble piso, “pero  jamás 

no hemos dedicado ‐por no hacer a nuestra función‐ a las reparaciones de 

coches  a  determinados  kilómetros  o  cualquier  otra  cuestión  propia  del 

Directorio de Trenes de Buenos Aires S.A”, y que “tampoco hemos tenido 

una voz de alerta por parte de TBA o alguno de sus allegados. Respecto del 

material rodante, el personal de la infraestructura o los fondos que recibía 

del Estado Nacional”.  

Reafirmó,  en  relación  los  fondos provistos por  el  Estado Nacional, 

que no “eran aplicados por COMETRANS S.A. sino que era TBA  la que  los 



hacía”  y  que  el  contrato  de  concesión  fue  suscripto  entre  el  Estado 

Nacional y TBA, de donde las obligaciones le eran impuestas a esta última. 

Por  último,  asentó  que  los  temas  que  llegaban  al  Directorio  de 

Cometrans SA, no eran  los que debía  tratar el Directorio de TBA y negó 

integrar  un  grupo  de  personas  que  tuviera  como  finalidad  sistemática  y 

organizadamente llevar adelante conductas criminales. 

En  su  ampliación  indagatoria  de  fs.  7361/7370,  aclaró  que  “del 

contrato  firmado  entre  Cometrans  y  TBA,  yo  cumplía  la  función  de 

asesorar  todo  lo  relativo  al  pasajero,  al  movimiento  en  relación  a  mi 

experiencia  como  transportista público  automotor de pasajeros”. Explicó 

que el Directorio de  su empresa  “4 de  septiembre”  celebró un  contrato 

con TBA por el cual  ´´esta  les abonaría  la suma mensual de cuarenta mil 

pesos  ($40.000)  “para prestar ayuda de  transporte  cuando el  servicio  se 

encontraba  interrumpido por vandalismo”. Además, afirmó que el monto 

que pagaba Trenes de Buenos Aires a Cometrans con motivo del contrato 

firmado,  “me  parecía  bien,  ya  que  Cometrans  hizo  todo  lo  posible  para 

salvar  a  TBA  de  la  quiebra  cuando  entró  en  concurso  preventivo  y  ha 

pagado muchos servicios”. 

En  la audiencia del día 15 de abril del año 2014, el Sr. ALEJANDRO 

RUBÉN  LOPARDO  al  brindar  su  declaración  indagatoria,  contó  que  su 

familia  se  dedicaba  al  autotransporte  de  pasajeros  desde  el  año  1940, 

detalló los vaivenes sufridos por las distintas políticas económicas del país 

y las consecuencias sufridas por la empresa, hasta llegar al año 1998, que 

tras  el  fallecimiento  de  su  padre  se  hizo  cargo  de  la  dirección  de  la 

empresa SUR‐NOR y su vicepresidencia. 

Aclaró que SUR‐NOR  se encontraba en una  situación  crítica  con  la 

caída de la Cooperativa Belgrano Cía. de Seguros, que tal suceso dejó a casi 
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el  cincuenta  por  ciento  del  transporte  en  situación  prácticamente  de 

quiebra y que su empresa tenía más de trescientas demandas. 

Luego,  sostuvo  que  “en más  de  30  años  de  trabajo  al  frente  de 

diferentes  organizaciones,  arranqué  con  una  guerra,  con  dictadura,  con 

democracia,  con  inflación,  con  hiperinflación,  con  moneda,  con  cuasi 

moneda,  con  dolarizaciones,  con  privatizaciones,  con  estatizaciones.  No 

tengo una sola denuncia penal, no tengo un solo cheque sin fondo” y que 

por ello no comprende su actual situación procesal. 

Además,  se detuvo  a explicar que  “la empresa desde el  año 1990 

invierte en Cometrans SA. En el año 2004 cuando formalmente ya asumí la 

presidencia  en  SUR‐NOR,  se  me  invita  a  participar  en  el  directorio  de 

Cometrans.  ¿Cuál  era  mi  función?  Era  concurrir  a  las  reuniones  de 

directorio cuando eran convocadas, el presidente traía la orden del día. Era 

una función macro, Cometrans era una empresa que se dedicaba a hacer 

negocios, que  invertía en diferentes empresas En mi condición de macro 

balances y resultado, yo no tenía funciones ejecutivas ni en Cometrans ni 

en ninguna de las empresas en las que Cometrans participaba”. 

Aseveró  que  el  22  de  febrero  de  2012  se  enteró  del  accidente  a 

través de los medios y se conmovió por lo ocurrido, intentó averiguar qué 

había  sucedido,  supo que el  tren  se encontraba en condiciones aptas de 

circulación,  lo que  según entiende  fue  verificado  con  las pericias, por  lo 

cual dedujo que se trataría de un error humano y que “a las claras estaba 

que nada podía yo hacer para evitar este accidente”. 

Por último, expresó que  lamentaba profundamente  la  cantidad de 

víctimas,  muertos  y  heridos  y  negó  todas  las  imputaciones  que  se  le 

hicieran. 



En  la  audiencia  del  día  15  de  abril  del  año  2014,  el  Presidente 

convocó  al  Sr.  MIGUEL  WERBA  a  brindar  declaración  indagatoria, 

manifestando que por el momento se negaba a declarar. Ante  lo cual, el 

Actuario procedió a dar lectura a las declaraciones que diera en la etapa de 

instrucción y al escrito que presentara y fuera incorporado como parte del 

descargo realizado el 9 de mayo de 2012. 

Al  realizar  su presentación por escrito se consideró ajeno al hecho 

investigado en autos y negó rotundamente cualquier tipo de intervención, 

injerencia y/o dominio sobre los hechos que se le imputaban. 

Refirió que es Director de la empresa “Transporte 1° de Septiembre 

SA”, línea de colectivos 93, accionista de “Expreso Esteban Echeverría SRL” 

de  la  línea de colectivos 306 y que tiene una participación accionaria del 

dos por ciento (2 %) en Cometrans S.A.  

Afirmó  que  en  esta  última  empresa  desempeñó  el  rol  de  director 

suplente,  no  habiendo  asumido  nunca  la  titularidad  de  ese  cargo.  Que 

desde ese rol no tuvo jamás poder de deliberación, decisión y ejecución y 

que participó exclusivamente de  la Asamblea anual de accionistas, donde 

se les brindaba información para adoptar decisiones propias e inherentes a 

un  accionista.  Además,  expresó  que  nunca  tuvo  relación  con  la 

infraestructura de TBA y/o con el ferrocarril Sarmiento, menos aún con  la 

toma de decisiones o en  lo atinente al personal  transferido ni  tuvo a  su 

disposición de fondos del Estado Nacional. 

En su ampliación de fs. 7380/7389, aseveró conocer la existencia del 

contrato  de  locación  de  servicios  firmado  el  5  de  enero  de  2004  entre 

Cometrans SA y TBA SA, pero ignorar los términos en que fue realizado. Lo 

mismo con una serie de empresas por las que fue indagado. 
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En  la  audiencia  del  día  15  de  abril  del  año  2014  hizo  uso  de  la 

palabra el Sr. CARLOS ALBERTO LLUCH para efectuar su descargo ante el 

tribunal. En esa ocasión, explicó que él sólo era asesor, abogado externo 

de TBA en “materia societaria, contractual, un típico abogado corporativo, 

además  el  estudio  que  tenía  llevaba  causas  judiciales  de  TBA  como  de 

otros clientes, en particular compañías de seguro”.  

Que,  dentro  de  sus  tareas,  se  involucró  personalmente  en  el 

traspaso del servicio a raíz del dictado del decreto de rescisión del contrato 

de concesión del día 24 de mayo de 2012, participando en  la elaboración 

de documentos y negociaciones al respecto. 

Que, dentro de ese marco, dio una minuciosa acerca de  lo acecido 

con  la  documentación  de  TBA,  el  traslado  que  él  dispuso  con  el  fin  de 

resguardarla  y  la  restitución  de  ésta  ordenada por  el  juzgado  instructor. 

Entendió que a raíz del pretendido resguardo de la documentación más las 

dos presentaciones que hiciera ante el magistrado instructor dieron como 

resultado  una  serie  de  tareas  de  inteligencia  sobre  su  persona,  en  sus 

diferentes  domicilios,  concluyendo  el  7  de  junio  de  2012  con  un 

allanamiento en su estudio.  

Manifestó  que  en  el  marco  del  allanamiento  le  fue  secuestrada 

documentación propia de su labor profesional, a su relación con Trenes de 

Buenos Aires, que se fajó su estudio jurídico y le informaron que quedaba 

detenido en orden al delito de encubrimiento, llamándole la atención que 

se  instrumentara por una orden verbal  recibida por  teléfono, por  lo que 

solicitó que quedara constancia de ello en el acta. 

Señaló,  que  al  prestar  declaración  indagatoria  ante  el  Doctor 

Bonadío, cuando se  le  leyó  la  imputación no se  le mencionó el delito de 



encubrimiento “sino que se me  imputaba una serie de actos delictivos o 

integrar  un  grupo  de  personas que  habían  cometido  una  serie  de  actos 

delictivos en contra de TBA y  su patrimonio y del Estado Nacional y que 

esto habría derivado en la producción del accidente. Le expliqué al doctor 

Bonadío  cuál  era mi  función,  cuál  había  sido mi  tarea  …  y  a  partir  de 

brindar mi  declaración  indagatoria  quedé  detenido  supuestamente  por 

obstruir a la justicia”. 

Destacó que al requerir su elevación a juicio, el Sr. Representante del 

Ministerio Público Fiscal, hizo hincapié en dos aspectos: “primero que soy 

apoderado sin mencionar que soy apoderado para asuntos judiciales, que 

es una condición necesaria para todos  los abogados que  llevamos causas 

judiciales  en  un  estudio  jurídico,  y  segundo  menciona  un  mote,  que 

realmente no puedo comprender todavía hasta el día de hoy qué  intenta 

decir, como articulador de  sociedades y  la verdad es que como abogado 

soy asesor de sociedades”. 

Aseveró  que  la  formación  de  la  presente  causa  afectó  su  vida 

profesional,  que  se  sintió  perseguido  y  que,  pese  a  estar  detenido,  fue 

allanado su estudio jurídico por segunda vez. Que más allá de la violación 

del  secreto  profesional,  esta  causa  significó  la  terminación  de  su  vida 

profesional, ya que debió cerrar su estudio y dar explicaciones a sus más 

de treinta clientes de por qué no iba a continuar trabajando para ellos. En 

verdad,  no  podía  garantizarles  que  la  labor  que  les  realizaba  estaba  a 

resguardo e iba a contar con su secreto profesional, “porque mis derechos 

como abogado habían sido avasallados en más de una oportunidad dentro 

de esta instrucción”. 

Remarcó que nunca  fue director ni  accionista de Cometrans ni de 

TBA,  “con  lo  cual nunca  tuve deberes ni de hacer ni de  control  sobre  la 
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infraestructura,  sobre  los mal  llamados  subsidios, el material  rodante, ni 

siquiera el personal de TBA”. 

Refirió que era  trabajador autónomo, que a medida que desarrolló 

su carrera profesional con el crecimiento de su cartera de clientes, por una 

cuestión  tributaria,  ameritó  que  utilizara  una  sociedad  que  poseía  un 

amplio  objeto,  que  preveía  la  prestación  de  servicios,  que  había  sido 

constituida  en  su  momento  para  la  actividad  gastronómica  ‐SOCSA‐, 

cuando  la  Inspección General de Justicia todavía permitía  la multiplicidad 

de objetos sociales.  

Luego,  constituyó  una  nueva  sociedad  bajo  el  tipo  de 

responsabilidad  limitada, que se  llamaba LLFC Consultores, a  través de  la 

cual  prestaba  servicios  de  asesoramiento  jurídico  y  encomendado 

generalmente por empresas.  

Explicó que tenía “un contrato exclusivo con Trenes de Buenos Aires 

para el seguimiento de causas  judiciales, que era un contrato estándar, el 

mismo contrato estándar que tenían el resto de los estudios jurídicos que 

llevaban  causas  judiciales  para  TBA,  que  marcaba  diferentes 

procedimientos a seguir en el seguimiento de  las causas, y por otro  lado, 

tenía un  convenio  de  honorarios  con  la  firma  Cometrans,  que  incluía  el 

asesoramiento de sus empresas vinculadas entre las cuales se encontraba 

TBA.  Este  contrato  preveía  un  sistema  de  abono  por  la  atención  de  las 

consultas diarias, ese es el motivo por el cual las facturas de honorarios de 

mis dos sociedad no tienen una descripción exacta de qué se hizo sino que 

era el asesoramiento en el devenir diario de  las  cuestiones  legales de  la 

compañía.  Siempre  se  facturó  a  TBA un  abono por el  servicio que  se  le 



brindada a TBA y a Cometrans, un abono por las tareas que se hacían para 

Cometrans”. 

Detalló  que  como  asesor  de  Cometrans  y  TBA  “trabajé  en  el 

asesoramiento societario, en  la redacción y revisión de contratos, pliegos 

de  licitaciones de obra, contratos de obra, ya que TBA tenía dentro de su 

contrato de concesión una función que era gerenciar el plan de inversiones 

a  cargo  del  Estado  Nacional.  También  asesoré  en  diversos  aspectos  de 

cuestiones  regulatorias,  respuestas  a  penalidades,  intentadas  por  la 

autoridad de control.” 

Insistió con  la crítica al modo en qué se direccionó  la  investigación 

diciendo que “pareciera ser que en TBA todos los imputados en esta causa 

habrían actuado con desidia y desprecio sobre los bienes, sobre el servicio, 

y la verdad que no es lo que yo percibí en diez años de trabajo profesional: 

yo me encontré  con profesionales dedicados,  con  informes  técnicos que 

me nutrieron para hacer mi trabajo profesional y contestar requerimientos 

del Estado, para analizar pliegos de condiciones de  licitaciones. La verdad 

es que quiero dejar constancia de esto porque pareciera también que TBA 

vivía  en  una  isla  con  orfandad  de  control  de  parte  del  Estado,  y me  he 

cansado  de  escribir  argumentos  para  rebatir  lo  que  entendíamos  era 

cuestionamientos a la actividad de TBA hechas por el Estado Nacional, con 

lo cual tampoco había orfandad de control”.  

Acentuó,  con  relación al  “mote de articulador de  sociedades  yo  lo 

reemplazaría  por  asesor  de  sociedades  y  es  correcto,  he  sido  asesor  de 

muchas  de  estas  sociedades,  he  brindado  asesoramiento  en  muchas 

cuestiones lícitas, legales, porque es mi función analizar la legalidad de las 

cuestiones que se me someten a consideración”. 
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Respecto de  la acusación a su rol de apoderado precisó: “tengo un 

poder  general  judicial,  en  el  cual  estoy  con  otras  once  (11)  personas  y 

además TBA debe tener otros tantos poderes generales judiciales, y no se 

describe en ningún caso cuál es el hecho, la conducta seguida en ejercicio 

de ese poder que hubiera contribuido a  cometer  los delitos que aquí  se 

están investigando”. 

Agregó que “ni siquiera tengo una norma, un cargo que me delimite 

responsabilidades, deberes, obligaciones. Tengo un mandato, y en ejercicio 

de ese mandato he  llevado adelante un montón de actos de defensa de 

TBA en más de 300  causas en  forma permanente dentro de mi estudio, 

pero la verdad es que no encuentro ningún acto que pudiera ser realizado 

en  menoscabo  ni  del  patrimonio  de  TBA  y  mucho  menos  del  Estado 

Nacional,  y  ni  siquiera  tengo  ese  ámbito  del  cargo,  los  deberes  y 

obligaciones impuestos por una norma” 

A pedido  suyo, el día 25 de agosto de 2015 amplió  su declaración 

indagatoria  y  relató  sus  orígenes  laborales  hasta  llegar  a  convertirse  en 

abogado  especialista  en  asesoramiento  empresario  y  corporativo, 

básicamente derecho  societario y contratos, aclarando que desde el año 

1998, con breves interrupciones, tuvo relación con la sociedad Cometrans.  

Explicó que a partir del año   2003 se asoció con el Dr. Ferrari para 

poder desarrollar una estructura jurídica que les permitiera asesorar a sus 

clientes  que,  entre  otros,  eran  compañías  de  seguros  y  empresas  de 

transporte. 

Manifestó  que  asesoró  a  Cometrans  en  primer  término  y  a  LUA 

Seguros,  que  era  una  empresa  vinculada,  explicó  su  relación  con  el  Dr. 

Fontana, socio del estudio Marval O’Farrell, y también el motivo por el cual 



dejó  de  tributar  como  particular  para  hacerlo  a  través  de  la  sociedad 

SOCSA, explicando el origen de este nombre, el porqué de    su domicilio 

fiscal como así también que el objeto social principal a lo largo del tiempo 

fue el asesoramiento empresarial. 

Destacó que, a raíz del asesoramiento brindado a Cometrans, hizo lo 

propio  con  empresas  vinculadas  como  ser  Emprendimientos  Ferroviario, 

TBA y Tecnología Avanzada en Transporte. 

Refirió que debido a la relación de asesoramiento con esas empresas 

resolvieron establecer un acuerdo de participación y de honorarios, lo que 

les  garantizaba un  ingreso  fijo en el estudio que  les permitía  afrontar  la 

estructura  armada  y  que  esa  facturación  era  todo  lo  que  percibía  el 

estudio  en  concepto  de  honorarios,  sólo  se  cobraba  el  abono  ya  que 

renunciaban a los ingresos que pudieran generar los litigios. 

Explicó  que  con  TBA  particularmente  se  firmó  un  convenio  de 

honorarios, similar al que se firma con empresas con  juicios masivos, por 

el cual se percibía por única vez un monto de sesenta pesos  ($ 60) en el 

mes de  ingreso y  luego una estructura de honorarios en función del éxito 

obtenido,  derivado  de  parámetros  objetivos  como  sentencias,  acuerdos 

transaccionales inferiores a esa evaluación.  

Refirió que en el  área de asesoramiento participaron  con distintas 

gerencias  de  TBA  y  recibían  consultas  permanentes  sobre  análisis  de 

contratos,  análisis  de  pliegos  de  condiciones,  pliegos  de  licitaciones  y 

asistencia en la negociación de contrato de préstamos. 

Recordó que realizó tareas conjuntas para Cometrans y TBA, y citó a 

modo  de  ejemplo  el  subte  de  Río  de  Janeiro,  en  esa  oportunidad  se  le 

obtuvo el reconocimiento como operador ferroviario para TBA, siendo esta 

quien  negoció  y  suscribió  el  acuerdo  de  operación  con  el  consorcio 
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ganador, en el cual Cometrans participaba como accionista. En estos casos, 

de prestación de servicios en forma conjunta, se facturaba por separado a 

cada empresa conforme lo establecido como abono.  

 Aclaró  que  de  los  ingresos  totales  del  estudio  LLFC  o  SOCSA  lo 

facturado a TBA representaba entre un veinte o veinticinco por ciento, por 

ello tenían una relación fluida y una facturación importante. Aclaró que la 

facturación de LLFC se utilizaba  para cubrir los gastos del estudio y la que 

se  realiza  a  nombre  de  SOCSA  eran  gastos  de  subcontratación  de 

profesionales para la prestación de servicios.  

Explicó  que  si  bien  no  era  empleado  de  Cometrans,  prestaba 

servicios para esa empresa, destacando entre ellos el análisis del contrato 

de  concesión  de  TBA  en  el  marco  del  contrato  de  asesoramiento  que 

Cometrans  brindaba  a  esa  empresa,  este  tipo  de  cuestiones  le  eran 

requeridas  por  el  señor  Claudio  Cirigliano  a  quien  asesoraba  en  temas 

societarios y personales. 

Señaló cómo funcionaba el sistema de abono en el estudio jurídico, 

agregó que en el  caso puntual del estudio Marval O’Farrell,  se pactaron 

honorarios, ya que ellos brindaban un asesoramiento puntual en  razón a 

su expertise en determinadas cuestiones. De  igual modo, se procedió con 

el estudio Alegría al pedir asesoramiento en relación al tema del concurso 

de TBA.  

Puntualizó  que  si  coincidía  la  imprenta  en  la  que  realizaba  sus 

tarjetas o algunas facturas TBA o Cometrans con las de su sociedad, ya sea 

LLFC o SOCSA o  sus  facturas personales, él desconocía el motivo porque 

era su contador quien  se ocupaba de ello, al cual conoció  trabajando en 

LUA  Seguros,  y  como  es  un  ex  empleado  de  una  compañía  vinculada  a 



Cometrans probablemente  continuó utilizando esa  imprenta    con  la que 

trabajaba.  

Luego,  brindó  las  explicaciones  correspondientes  del  porqué  la 

documentación  de  TBA  se  encontraba  desorganizada  tras  el  quite  de  la 

concesión y enfatizó  la  responsabilidad de ello al  juzgado  instructor, que 

no  les  permitió  hacer  un  inventario  de  ésta  y  detectar  si  había  algún 

faltante. 

Agregó que  la  firma TBA  fue  intervenida   aproximadamente a    los 

cuarenta días de producido el accidente manteniéndose en esa situación 

hasta  la  rescisión  del  contrato  y  que  durante  ese  período  siguieron 

emitiendo  facturas de  LLFC  y  SOCSA,  ya que  seguían prestando  servicio, 

tanto de litigios como de asesoramiento.  

En  relación  a  Walter  Iglesias,  manifestó  que  como  Gerente  de 

Asuntos  Legales  de  TBA  cumplía  tareas  internas  que  su  mayor 

participación  era  en  temas  regulatorios  y  en  materia  del  contrato  de 

concesión. Añadió que TBA tenía una estructura de abogados internos muy 

pequeña en el área corporativa y  en la de siniestros, siendo ésta última la 

que se ocupaba de  la  faz administrativa para derivarla al estudio  jurídico 

para litigar. 

Respecto  de  Alberto  Corcuera  expresó  que  no  sabía  cuál  era  la 

modalidad  de  su  contrato  con  TBA,    pero  lo  vio  participar  en  distintas 

reuniones  en  las  que  se  trataban  temas  de  derecho  administrativo  y 

aspectos  regulatorios,  como  aquellos  que  pudieran  tener  impacto  en 

temas  societarios o  contractuales de  TBA,  tal  como  surge de  algún mail 

que apareciera a lo largo del juicio. 

Aseveró  que  como  abogado  corporativo  viajó  en  distintas 

oportunidades  a  Brasil,  Perú  y  Paraguay  por  licitaciones  en  las  que 
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participó  la  empresa  y  por  clientes  del  estudio  que  eran  transportistas 

públicos de colectivos.  Aclaró que eran los clientes quienes abonaban los 

viajes. 

Finalmente, expresó que si bien fue síndico suplente de TBA durante 

el  año  2011  nunca  ejerció  el  cargo  ni  cobró  por  ese  servicio,  y  que  se 

consideraba  inocente de  todos  los  cargos que  le  atribuyeran, que  se ha 

demostrado su relación con TBA y que no tuvo ninguna participación en el 

accidente. 

En  la  audiencia  del  día  21  de  abril  del  año  2014,  el  Presidente 

convocó  al  Sr.  MARIO  FRANCISCO  CIRIGLIANO  a  brindar  declaración 

indagatoria, manifestando que por el momento se negaba a declarar. Ante 

lo cual, el Actuario procedió a dar lectura a las declaraciones que diera en 

la  etapa  de  instrucción  y  al  escrito  que  presentara  y  fuera  incorporado 

como parte del descargo el 15 de octubre de 2012. 

En  su  descargo  por  escrito,  manifestó  que  no  integró  ninguna 

organización,  que  no  posee  relación  con  algunos  de  los  sujetos  con 

quienes  se  le  atribuye  asociación  y  aclaró que,  incluso  con  su hermano, 

son  esporádicos  los  contactos  profesionales  y  que  la  relación  que 

mantiene con él es familiar. 

Asimismo, expresó que las empresas que integra o de las que posee 

acciones no han mantenido una  integración única o sean mantenido una 

integración única e  invariable. Y que cualquier contacto que haya  tenido 

con ellos fue en el marco estereotipado del trato profesional o legal. 

Afirmó que no  tomaba decisiones y menos aún, vinculadas con  los 

trenes, debido que no tenía relación alguna con esa empresa. Agregó que 

nunca  podría  haber  tomado  decisión  alguna  porque  no  integraba  los 



órganos  de  representación  societaria  ni  tenía mandato  de  nadie,  por  lo 

tanto no existe acto jurídico que hubiere podido realizar para influir en los 

programas  de  mantenimiento  del  tren  ni  en  el  entrenamiento  del 

personal. 

Aclaró que  tampoco  realizó actos de administración, y explicó que 

sentado  que  desde  septiembre  de  2007,  es  Presidente  del  Consejo  de  

Administración  de  la  sociedad  española  GPI  División  Internacional  y 

Consejero  Delegado  de  la  española  Perusar  División  Internacional  SL, 

desde el 20 de enero de 2009 al 31 de enero de 2012. 

Citó  la  ley de sociedades de España y marcó  la diferencia entre ese 

sistema y el nacional, explicando que “no existe posibilidad normativa de 

representación de los establecimientos argentinos conforme el art. 123 de 

la  LSC  ni  las  sociedades  españolas  han  dado  instrucción  alguna  para 

realizar actos concretos vinculados con al gestión Cometrans SA ni mucho 

menos TBA SA”.  

Continuó expresando que más allá de la doble limitación normativa, 

existía una doble  limitación  fáctica dada por  la  inexistencia de mandatos 

concretos de administración ni del consejo hacia él ni de él o el consejo 

hacia las sociedades argentinas. 

En ese sentido, refirió que no tuvo el “control societario de TBA SA 

(de hecho, por lo que se observa en el expediente, tampoco COMETRANS 

SA  la ha  tenido en  casi  la  totalidad del  lapso observado). Ni ostentando 

cargos  directivos  en  esa  sociedad,  ni  en  COMETRANS  SA,  ni  teniendo 

participación  accionaria  directa,  ni  habiendo  participado  de  asambleas, 

reuniones de directorio,  firmando balances ni realizado, en suma, ningún 

acto  de  administración  a  favor  de  ninguna  de  ellas. Mucho menos,  los 

actos puntuales de gestión que aquí se cuestionan”. Agregó que no está en 
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condiciones  de  responder  ni  efectuar mérito  alguno  sobre  los  actos  de 

gestión  de  TBA  SA  y  Cometrans  SA  que  se  encuentran  inmersos  en  la 

imputación toda vez que esos actos le resultan ajenos. 

Ahora bien, en relación a  la cuestión de  los dividendos,  insistió que 

al no haber  integrado el directorio de Cometrans no realizó acto formal o 

informal  de  administración  alguno,  ni  firmó  no  consintió  balance  que 

determinar  la  distribución  de dividendos  por parte de  la  empresa  a  sus 

accionistas. Añadió  “quiero que quede  claro,  como premisa  central, que 

los dividendos que han  recibido  las  compañías que  se  vinculan  conmigo 

(España)  no  proviene  de  utilidades  que  Cometrans  SA  ha  tenido  en 

relación TBA SA, sino de  sus ganancias específicas  relativas a su  restante 

actividad comercial.” 

Asentó  que  en  relación  al  informe  pericial  contable,  que  de  los 

noventa  y  dos  millones  quinientos  cuarenta  y  siete  mil  trescientos 

cuarenta  y  seis  pesos  ($  92.547.346)  de  dividendos  distribuidos  en  el 

período  2007  al  2010,  sólo  fueron  en  efectivo  sesenta  y  siete millones 

ochocientos ochenta mil  ciento ochenta  y  siete pesos  ($ 67.880.187),  el 

resto  es  en  especie  fueron  acciones  de  diferentes  sociedades.  Y  dejó 

sentado que si bien Cometrans SA es una sociedad vinculada con TBA SA 

pero que además realiza una amplia actividad comercial ajena con el tren, 

es  decir,  tenía  ingresos  autónomos  a  los  que  se  refieren  a  su  vínculo 

societario con TBA SA y el negocio del ferrocarril. 

Además, relató que en el año 2007 la firma Cometrans SA vendió el 

paquete accionario de una empresa que era de su propiedad, denominada 

Opportrans SA, por una suma de noventa y ocho millones doscientos diez 



mil  setecientos  treinta  y  dos  pesos  con  noventa  y  cinco  centavos  ($ 

98.210.732,95). 

Reafirmó que las dos sociedades concretas que se relacionan con él 

y  en  las que  tienen  cargos  representativos  son  españolas.  Estas  son GPI 

División Internacional, que recibió dividendos en efectivo por el monto de 

un  millón  novecientos  catorce  mil  quinientos  cincuenta  pesos  ($ 

1.914.550) que se efectivizó el 26/01/2009 y Perusar División Internacional 

SL no ha percibido dividendos en efectivo. 

Añadió “en cuanto al origen de aquéllos dividendos, cabe destacar 

que Cometrans SA los transfirió directamente desde una cuenta vinculada 

a ella de España, y mediante fondos provenientes de la operación relativa 

a  la venta de Opportrans SA … Esta transacción está claramente reflejada 

en  los  estados  contables  y  movimientos  financieros  de  GPI  División 

Internacional”. 

En este punto, expresó que no entendía porque  se dedujo que  los 

dividendos  que  distribuyó  Cometrans  SA  se  debía  “vincular 

necesariamente con  la ganancia relacionada con TBA SA y no con el resto 

de su actividad comercial lícita.” 

Por último se refirió a  la desconexión entre  la gestión y el siniestro 

del 22 de febrero de 2012, para lo cual repitió que al no tener vinculación 

con TBA SA ni con  la gestión del  ferrocarril, ni  integrar ninguna sociedad 

con los demás acusados, no puede defender una gestión.  

Finalmente expresó “mi participación como accionista de accionistas 

de  compañías  relacionadas  con  TBA,  se  limita  a un  rol  estrictamente de 

accionista. Con esto lo que quiero decir es que no he tenido ningún rol en 

el  proceso  de  toma  de  decisiones  de  la  compañía,  vinculados  con  el 

hecho.”  Agregó  “siempre  participé  de  la  administración  del  negocio  de 
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colectivos y cuando se fundó la compañía Cometrans, desde ese momento 

la  misma  fue  dirigida  por  mi  hermano  Claudio,  distribuyéndonos 

claramente  la  participación  en  la  gestión  de  los  negocios,  yo  en  los 

colectivos y mi hermano en el negocio de administración de  la compañía 

Cometrans. Fue así que mediante un proceso de intensificar aún más esta 

división  societaria  y  de  roles,  en  el  año  2009  iniciamos  el  proceso  de 

escisión societaria estando el mismo concluido a la fecha, donde el Grupo 

Plaza dejó de ser accionista de Cometrans”. 

En  la  audiencia  del  día  21  de  abril  del  año  2014  se  invitó  al  Sr. 

PEDRO OCHOA  ROMERO  a  formalizar  su  descargo  por  ante  el  tribunal, 

oportunidad en  la que manifestó no entender  los motivos por  los que se 

encontraba imputado en autos puesto que su función como interventor de 

la Comisión Nacional de Regulación de  Transporte  cesó  en  el  año  2007. 

Que  no  entendía  su  vinculación  con  el  accidente,  dado  que  se  produjo 

cinco años después de que él se hubiere reiterado. 

Refirió que la estructura de  la CNRT se conforma de ocho gerencias 

departamentales,  con  doce  subgerencias,  áreas  relacionadas,  casi  mil 

empleados y un interventor. 

Que,  en  su  opinión,  los  informes  técnicos  elaborados  por  las 

distintas  áreas  son  más  importantes  que  la  elevación  que  él  hubiera 

realizado  sin  tener  capacidad  técnica  específica.  Por  ello,  durante  su 

gestión consideró medular el informe técnico el cual siempre adjunto a su 

elevación sin opinión que no sea la calificada técnicamente. 

Descartó  lo  sostenido  por  el  Fiscal  de  instrucción,  en  cuanto  a  la 

pasividad del órgano de control del que fue interventor como así también 

la connivencia con las empresas. Más allá, de lo que estas imputaciones lo 



afectaran desde el aspecto personal, aclaró que ni él en forma personal ni 

la Comisión Nacional de Regulación del Transporte pactaron con nadie.  

Destacó  la  falta  de  capacidad  jurídica  de  la  CNRT  para  evitar  la 

producción del accidente, porque para evitarlo debió  tener  facultades de 

las que  carecía. A modo de  ejemplo,  resaltó que no podía  suspender el 

servicio ferroviario ni  intervenirlo, menos aún quitar  la concesión.  Insistió 

en que sólo  le  incumbía el control del contrato de concesión y así  lo hizo 

imponiendo restricciones en la velocidad de las vías, tal como surge de los 

informes de la AGN.  

Aclaró que el control que  la CNRT realizaba era elevado al superior, 

pero era el Estado Nacional quien rescindía las concesiones ferroviarias. 

 Refirió que previo a su gestión la situación era problemática, que los 

planes  de mantenimiento  no  se  pedían  desde  el  año  2000  y  que  él  los 

comenzó a exigir a partir del año 2003, teniendo en consideración que en 

el año 2002 se había declarado la emergencia ferroviaria. 

Relató  que,  en  su  gestión,  designó  al  ingeniero  Faggiani  como 

Gerente  de  Seguridad  del  Transporte  Ferroviario  y  restableció  el 

funcionamiento  de  esa  gerencia,  y  nombró  también  un  Gerente  de 

Concesiones Ferroviarias que  se dedicaba exclusivamente a  los contratos 

con empresas concesionarios, y designó inspectores a pedido de  las áreas 

para que se ejerciera un mayor control. 

Recordó que en el régimen de penalidades no había normativa para 

aplicar  por  cuestiones  de mantenimiento,  seguridad  y  accidentes,  y que 

por eso se elevaban a  la Subsecretaría de Transporte Ferroviario  informes 

con  los  incumplimientos detectados mensualmente para que  le  indicaran 

cómo  sancionar,  pero  nunca  obtuvo  respuesta  al  respecto.  Fue  por  ello 

que elaboró un  régimen de  faltas y penalidades, donde se determinaban 
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todas  las  anomalías  posibles  y  se  establecía  la  tarifa  que  se  debería 

imponer   a  los concesionarios en concepto de multa por  incumplimiento. 

Que  gracias  a  esa  labor  se  formaron  doscientos  diecisiete  (217) 

expedientes de los cuales sesenta y cinco (65) eran de TBA.  

En relación con las penalidades por calidad y frecuencia de servicio, 

limpieza de trenes, destacó que, como existía normativa para sancionar, la 

utilizó y sancionó pecuniariamente a TBA.  

A su vez, mencionó que se reunieron varias veces con  la Unidad de 

Renegociación de Contratos, para brindarle informaciones, estadísticas y el 

estado de  los  contratos de  concesión. Por ello,  la UNIREN  tenía en  claro 

cuál era situación de los ferrocarriles al menos en el período 2004/2007. 

Insistió  en  que  la  CNRT  nunca  dejó  de  controlar,  que  él  como 

funcionario de  ese organismo  tenía  responsabilidades propias que no  le 

hubieran  permitido  no  hacerlo.  Hizo  saber  que  dentro  del  control  que 

ejercía  elevaba  las  notificaciones  fehacientemente  al  concesionario  y  el 

resultado a la Subsecretaría de Transporte Ferroviario. 

Entendió que las acciones por él tomadas fueron las bases para que 

la gestión que lo sucedió pudiera tomar medidas complementarias.  

Que  los controles efectuados eran reales no sólo formales, tanto es 

así que sirvieron de base y antecedentes al Estado Nacional para rescindir 

la concesión de la línea de ferrocarriles San Martín e, incluso, los informes 

realizados  en  su  gestión  se  tuvieron  en  cuenta  para  rescindir  las 

concesiones a los operadores del Sarmiento. 

Manifestó  que  los  controles  que  debía  ejercer  la  CNRT  tenían  las 

limitaciones  que  le  fijaba  el  contrato  de  concesión,  pues  no  debían 



producir  intromisiones o perturbaciones que no dejaran al concesionario 

cumplir con sus tareas.  

En  relación  a  los  controles  sobre  los  fondos  públicos  puestos  a 

disposición del Estado Nacional explicó dentro que de  las funciones de  la 

CNRT no está  la de custodiar bienes públicos ni su administración, y que 

además no decide el destino ni paga subsidio alguno.  

Explicó  que  la  CNRT  no  garantiza  la  seguridad  operativa  al  no 

verificar en todos  los casos  las medidas adoptadas por TBA para subsanar 

las  deficiencias  observadas,  la  responsabilidad  primaria  es  del 

concesionario conforme el contrato de concesión. Los controles ejercidos 

son  por muestreo  y  dentro  de  los  límites  de  la  concesión,  debiéndose 

elevar a la superioridad el informe de los controles realizados.  

Finalmente, se centró en el accidente en sí, destacando que el tren 

ingresó al andén a mayor velocidad, que el dispositivo de hombre muerto 

fue  desconectado  voluntariamente,  que  el  freno  de mano  fue  aplicado 

tardíamente y que  la  formación  frenaba,  teniendo en cuenta para ello  lo 

manifestado por el conductor en su indagatoria, por lo que responsabilizó 

de lo sucedido a éste.  

En  otro  orden,  en  la  jornada  celebrada  el día  21  de  abril  del  año 

2014, se convocó al estrado el Sr. ANTONIO EDUARDO SÍCARO, a los fines 

de prestar declaración indagatoria. En esa ocasión, realizó un raconto de su 

actividad profesional, puntualizó su labor en el ámbito privado hasta el año 

1999 que se produce su  ingreso a  la actividad pública en  la provincia de 

Buenos  Aires,  con  el  cargo  de  Subsecretario  de  Servicios  Públicos  que 

luego de ello, ejerció por más de cuatro años el cargo de Ministro de Obras 

y Servicios Públicos de aquella provincia y, a  fines del año 2007, asumió 

como interventor de la CNRT. 
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Explicó  el  contexto  en  el  que  encontró  la  CNRT  y  el  sistema 

ferroviario,  para  ello  comentó  que  en  el  año  2002,  producto  de  la 

emergencia económica, social, cambiaria y también política se dictó la ley 

de emergencia pública,  la que permitió al Poder Ejecutivo  renegociar  los 

contratos  de  servicios  públicos.  La  renegociación  era  el mecanismo  que 

permitía reencauzar los contratos que, producto de la crisis, habían quedo 

en una situación en  la cual no podían cumplirse. Esta tarea,  indicó,  le fue 

asignada a la UNIREN. 

Recordó  que  en  ese  mismo  año  2002  fue  decretada  también  la 

emergencia  ferroviaria  a  través del Decreto nro.  2075  cuyo  antecedente 

inmediato  que  reconocía  la  emergencia  en  la materia  era  la  Resolución 

conjunta nro. 61 del Ministerio de Economía y nro. 11 del Ministerio de la 

Producción, que estableció  la necesidad en  forma urgente de atender  la 

problemática  del  sistema  ferroviario  para  que  pueda  prestarse  este 

servicio con regularidad, continuidad y seguridad.  

Agregó que en esa época el sistema ferroviario estaba en un estado 

falencial,  estado  terminal,  y  que  las medidas  adoptadas modificaron  el 

marco regulatorio. En concreto, se suspendieron  los programas de obra e 

inversión y suspendieron  los  incrementos tarifarios que estaban previstos 

originalmente  y  el  Estado  se  hizo  cargo  de  las  obras  prioritarias  y  de 

emergencia.  “Y  aclara,  además,  que  los  recursos  propios  de  los 

concesionarios, esto es, el subsidio y la tarifa,  iban a estar destinados a la 

explotación  de  los  servicios.  La  explotación  de  los  servicios  incluye  el 

mantenimiento.  Esto  es  claro,  el  Estado  se  hace  cargo  de  las  obras,  los 

concesionarios  se  hacen  cargo  de  la  explotación  del  servicio  y  del 

mantenimiento de los bienes”. 



Reconoció  que  “en  ese  momento  había  deudas  por  subsidios 

contractuales que se pagan, pero esto era lo fundamental de este decreto, 

y  por  estos  planes  de  obras  prioritarias  y  de  emergencia,  que  debían 

presentar  todos  los  concesionarios,  se  dicta  la  resolución  115,  en  ese 

mismo  año,  y  comienzan  a  ejecutarse  las  obras  en  función  de  esta 

resolución,  y  posteriormente,  este  mecanismo  elegido,  de  obras 

prioritarias y de emergencia, por un decreto, el 1683, del 2005, establece 

un nuevo programa de obras prioritarias  y de emergencia, pero además 

genera un mecanismo permanente por el cual la Secretaría de Transporte 

podía  agregar  obras,  podía  modificar  el  plan,  y  podía  decidir  nuevas 

inversiones”. 

Por otro lado, explicó que a raíz de la convocatoria de acreedores en 

la que incurrió la empresa en el año 2005, y teniendo en cuenta que en los 

contratos  no  era  posible  que  un  concesionario  preste  servicio  en  esas 

condiciones,  se  dictó  el  decreto  1834/2005  que  dejó  en  manos  de  la 

autoridad  de  aplicación,  si  lo  consideraba  necesario,  la  posibilidad  de 

autorizar  a  una  empresa  en  esa  situación  a  seguir  operando  servicios 

públicos. 

Además,  refirió que en  relación a  la  regulación  ferroviaria  se dictó 

en  el  año  2008  la  ley de Reordenamiento  Ferroviario,  cuyo  fundamento 

fue el desguace histórico sufrido, la situación de desinversión en la que se 

encontraba y el  retraso  tecnológico, situación que no pasaba  inadvertida 

para la sociedad. 

En definitiva, resaltó que en el marco de una emergencia legalmente 

declarada,  dentro  de  otra  emergencia  pública,  con  una  ley  de 

reordenamiento  ferroviario,  con  los  contratos  de  concesión  en 

renegociación  y  con  la  empresa  TBA  saliendo  de  la  convocatoria  de 
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acreedores,  comenzó  su  actividad  a  cargo  de  la  CNRT.  Por  eso,  hizo 

hincapié en que “la misión y las competencias que tiene la CNRT, previsto 

en  el  decreto  1388  del  96,  es  decir,  un  año  después  que  se  habían 

privatizado  los  servicios…, una norma que había  sido pensada para unas 

concesiones que supuestamente iban a solucionar los problemas históricos 

del  ferrocarril, pero que  claramente ese objetivo no  se había  alcanzado. 

Dice este decreto que fija la competencia de la CNRT, que debe excluir de 

las  funciones  de  la  CNRT  todo  lo  que  tenga  que  ver  con  la  gestión  del 

sistema ferroviario”. Esto es, todo lo que tenga que ver con la regulación, y 

todo  lo que  tenga que  ver, por  supuesto,  con  gestionar directamente  el 

sistema  ferroviario,  y  en  dos  palabras  que  es  control  y  fiscalización,  le 

atribuye todas las competencias en ese sentido a la CNRT”.  

Sostuvo que  ese organismo no participaba de  la  renegociación de 

los contratos, la confección de planes de inversión, ni de la administración 

de los recursos presupuestarios de las empresas concesionarias. 

Remarcó que carecía de facultad para establecer norma que cambie 

el sistema regulatorio imperante en ese momento, empero debía controlar 

y  fiscalizar  los  contratos  de  concesión  de  los  servicios,  no  sólo  el 

ferroviario, sino también automotor,  licencias y algunos temas que tienen 

que ver con camiones.  

Acotó  que  al  asumir  en  la  CNRT  entendió  que  era  necesario  para 

cumplir  con  la  doble  función  de  control  y  fiscalización  de  sistemas,  el 

dictado de normas que permitan mejorar  la gestión. En esa dirección fue 

que dictó  la resolución nro. 105/2008, en las cuales estableció  las diversas 

gerencias  de  la  CNRT,  entre  estas  la  ferroviaria,  las  que  ante  las 

observaciones de la SIGEN o de la AGN debían enviar a la intervención un 



programa que solucione el tema observado, para que al momento de ser 

auditados se pudiera apreciar el avance del cumplimiento.  

Destacó también haber firmado un acuerdo específico con la SIGEN, 

donde se asumía el compromiso de establecer una serie de pautas de  los 

temas  que  iban  a  solucionar  en  ese  convenio,  el  que  tenía  una  meta 

específica  a  cumplir  en  un  tiempo  determinado.  En  esa  línea,  es  que 

afirmó  que  en  el  mes  de  enero  del  año  2012,  el  titular  de  la  SIGEN 

manifestó  e  informó  a  la  CNRT  “el  alto  cumplimiento  que  tuvo  el 

organismo, en el cumplimiento de este acuerdo”. Resaltó además que “en 

el mismo año, firma un convenio técnico y específico con la UBA, a través 

de  la  Facultad de  Ciencias  Económicas,  para  establecer  los manuales  de 

procedimiento, gerencia por gerencia, función por función. Estos manuales 

de  procedimiento  fijan  el  protocolo  de  funcionamiento  que  tiene  que 

tener  cada  gerencia,  cada  funcionario,  y  establecen  también  las 

responsabilidades. … esto hace y evita que no exista discrecionalidad en el 

control, de que un funcionario pueda tener una determinada actitud con 

un concesionario y otra determinada actitud con otro concesionario. Esto 

se  hizo  para  todas  las  funciones.  Se  hicieron  todos  los manuales,  cada 

manual  tuvo  el  dictamen  técnico  de  la  auditoría  interna  del  organismo, 

que  es  dependiente,  precisamente  de  la  SIGEN.  Tuvo  dictamen  jurídico 

para  ver  si  era  compatible  con  las  normas  de  las  competencias  que  le 

correspondían a la CNRT primero y a cada una de las gerencias, y con eso 

emití un acto administrativo, es decir, una resolución, por supuesto que se 

hizo pública a través del Boletín Oficial, y los manuales pueden consultarse 

hoy mismo  también  vía  internet  porque  son  disponibles  y  también  una 

manera de  tener, más allá del control  interno,  también un  control  social 

sobre la actividad inclusive de cada gerencia”. 
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Por  otro  lado,  señaló  que  en  consideración  a  la  emergencia 

económica, dictó  la resolución 1770 que establecía que “cada uno de  los 

concesionarios  de  todo  el  país,  de  carga,  de  pasajeros  de  todo  el  país, 

debían presentar, antes de octubre de cada año, cuál era el programa de 

mantenimiento que iban a llevar al año siguiente. Esto permitía, un mayor 

control porque era un procedimiento ex ante donde el área técnica de  la 

CNRT  podía  verificar  cuál  eran  los  alcances  del  compromiso  del 

concesionario  y  cómo  se  iba avanzando mes a mes en  la gestión de ese 

mantenimiento.  …  Estaba  dividido  por  tipo  de  área  de  un  sistema 

ferroviario.  Por  un  lado,  material  rodante,  vías,  señalamientos  y  otras 

obras de  infraestructura como energía eléctrica. La  falta de presentación 

en  tiempo  y  forma  antes  de  noviembre  de  cada  año,  como  los 

incumplimientos  de  los  programas  de mantenimiento,  eran  penalizados 

por un régimen establecido en  la propia resolución. Pero más  importante 

aún  que  la  penalización  es  que  ese mecanismo  permitía  caracterizar  la 

conducta  de  cada  uno  de  los  concesionarios,  cómo  cumplían  con  el 

mantenimiento que necesitaban los ferrocarriles”. 

Que  la  gerencia  de  seguridad  del  transporte  fue  la  encargada  de 

aplicar  tal  resolución  a  través  de  sus  cuatro  áreas  responsables,  que  se 

corresponden con  los programas de mantenimiento, vías y obra, material 

rodante,  energía  eléctrica  y  señalamiento;  a  cargo  cada una  de  ellas  de 

ingenieros, con áreas técnicas con profesionales especializados y un campo 

de acción establecido en  los manuales de procedimiento. Agregó que  se 

realizaba  por  resultado,  es  decir,  la  obligación  de  hacer  fijada  en  los 

contratos  de  concesión  de  servicio.  Detalló  que  el  apartarse  del 

cumplimiento de esas obligaciones, que eran apartamientos técnicos, eran 



penalizados,  y  en  función  de  esas  sanciones  y  de  los  informes 

confeccionados,  la  autoridad  de  aplicación  podía  tomar  medidas 

adicionales, porque tenía facultad para hacerlo. Entre ellos, destacó como 

posibles  los  de  rescindir  los  contratos  de  concesión  o  cualquier  otra 

medida que considere necesaria para encauzar el servicio. 

Destacó  que  en  el marco  de  la  resolución  nro.  1770  se  aplicaron 

“miles  de  sanciones  e  inspecciones”,  que  se  encuentran  agregadas  a  la 

causa,  se  establecieron  cuáles  eran  las  multas  y  la  calificación  que 

correspondía a cada concesionario, y que todas ellas guardan relación con 

el cumplimiento de los programas de mantenimiento y de los informes de 

la  caracterización  de  la  conducta.  Ellas  eran  elevadas  a  la  autoridad  de 

aplicación junto el informe técnico pertinente. 

Negó que los controles efectuados por el organismo a su cargo sean 

laxos o formales, y resaltó los informes sistemáticos que se hicieron sobre 

el  comportamiento  de  TBA  en  el  cumplimiento  del  mantenimiento 

demuestra que se le impusieron las multas máximas previstas en la citada 

norma y en el contrato de concesión. A tal punto que cada una de las actas 

labradas  se encuentran  explicitadas en  el Decreto nro. 793, mediante el 

cual se rescinde el contrato de de concesión a favor de TBA. 

Remarcó que la CNRT tenía facultades de control sobre las obras ya 

programadas, el  control  técnico  respecto de  lo que estaba estipulado en 

los  pliegos  de  bases  y  condiciones,  la  certificación  de  las  obras  y  los 

avances de estas. Ello, se realizó con  las técnicas correspondientes, mes a 

mes se elevaban a la Secretaría de Transportes, los informes detallados del 

avance de cada obra, tanto del físico como del económico y el estado en 

que se encontraba.  



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

105 

Destacó que el informe pericial contable efectuado en la instrucción 

concluyó que el circuito de  las obras con participación del concesionario, 

de la Secretaría de Transporte y de  la CNRT, coincidía con lo que marcaba 

el procedimiento. 

Señaló,  que  dentro  de  las  funciones  a  su  cargo  se  encontraba  la 

intervención respecto a la economía de la concesión y que tenía lugar en el 

expediente  específico  siendo  la  Secretaría  de  Transporte  quien  debía 

tomar una decisión posterior.  

De este modo, su intervención se daba cuando correspondía o si era 

solicitado  por  la  Secretaría  de  Transporte,  para  entender  en  un  tema 

específico  y  que  estas  intervenciones  se  relacionaban  con  la 

redeterminación  de  los  ingresos  de  los  concesionarios,  reclamos  de  los 

concesionarios  sobre aplicación de normas, de  impuestos o de cualquier 

otra situación en la que se analizaba la economía de la concesión. 

Aseveró que en ningún momento y bajo ninguna circunstancia, sus 

informes  fueron  en  contra  del  interés  del  Estado  o  favorecieron  al 

concesionario en forma indirecta o directa. 

Por otra parte, consignó que también resultaba facultad de la CNRT 

el otorgamiento de  la  licencia de conducir  ferrocarriles. Destacó sobre el 

punto  que  conductores  y  maquinistas  cumplían  debidamente  con  su 

capacitación,  que  consistía  en  cursar  varios módulos  específicos,  que  al 

pasar a un módulo a otro, se  les realizaba una revisión física y psíquica y, 

finalmente,  la CNRT  les otorgaba  la  licencia de conducción. Ello surge del 

manual  de  procedimiento  que  contiene  un  protocolo  específico  para 

controlar que se realice correctamente cada una de las etapas.  



Refirió  que  durante  el  transcurso  del  proceso,  se  ha  acusado  a  la 

CNRT o a él de no haber paralizado las operaciones de trenes ferroviarias, 

pero no se tuvo en cuenta, que a partir del año 2008 con el dictado de la 

ley  de  reordenamiento  ferroviario,  en  su  artículo  15,  el  legislador  no 

incluye esa facultad entre concedidas a dicha Comisión. 

Aclaró  que  los  trenes  son  operados  por  los  concesionarios,  por 

haberse  establecido  así  contractualmente.  Que  gestionar  u  operar  un 

sistema  como  el  Sarmiento  requería  tomar  decisiones  permanentes,  en 

forma  continua  y diaria, por  lo  cual  la CNRT no podía estar presente en 

cada decisión que se adoptaba para ver si fue bien o mal tomada. Si bien la 

CNRT ejercía el control,  lo cierto es que no era el concesionario ni podía 

operar.  Poseía  el  control  “en  el  mantenimiento  de  vías,  en  el 

mantenimiento  de  señalamiento  y  también  controlar  el mantenimiento 

del  material  rodante.  En  el  mantenimiento  del  material  rodante, 

específicamente,  porque  creo  que  es  el  tema  central  que  hace  a  esta 

causa,  la CNRT hace este control yendo a  los talleres de concesionario, es 

un  control  en  forma  aleatoria,  se  hace  de  acuerdo  a  los manuales  de 

procedimiento.  Es  una  tarea  que  se  programa  a  través  de  la  gerencia 

ferroviaria con un programa anual. Tiene metas específicas de cantidad de 

controles. Los  inspectores tienen cartilla que tienen que  llevar adelante y 

observaciones que  tienen que  llevar adelante, y cuáles son  los  límites de 

tolerancia  que  tienen  que  tener.  También  los  inspectores  son  muy 

conocedores del sistema  ferroviario, y especializados  también en  la  tarea 

de  control.  De  esa  tarea  de  control,  surgen  observaciones,  y,  en 

determinados casos, y cuando corresponde  se  le  indica al concesionario, 

que no puede salir un coche al servicio porque antes debe solucionarse el 

problema  técnico que  le ha sido observado. Si en ese momento  la CNRT 
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está  parando  un  coche,  está  diciendo  al  concesionario:  este  coche  no 

puede salir porque necesita una reparación.”  

Luego,  aseguró  que  disponer  la  interrupción  del  servicio  es  “una 

tarea que excede la facultad de un solo funcionario, de una medida de tal 

magnitud  que  hubiese  requerido  además  muchas  más  decisiones, 

decisiones de  inversión, decisiones que  tienen que ver con el  transporte 

multimodal  en  el  área  metropolitana,  donde  uno,  cada  vez  que  un 

transporte no anda, está transfiriendo el riesgo de ese  transporte, a otro 

transporte  que  hubiese  sido  de  una  significatividad  que  no  estaba  al 

alcance de la intervención de la CNRT”. 

Repitió que, más allá de  lo ya reseñado, “el  legislador cuando dictó 

la ley de reordenamiento ferroviario, ya no indicó esta tarea a la CNRT. No 

obstante,  esta  tarea,  o  esta  función  de  interrumpir  las  operaciones 

ferroviarias,  tiene  que  ver  con  una  cuestión  de  inmediatez,  con  un 

problema, tiene que ver con una cuestión de tiempo, y que tiene que ver 

con una causa de acción  inmediata, que normalmente  la han tomado  los 

concesionarios,  lo  han  tomado  el  supervisor  en  ese  momento  de  la 

operación porque es una acción que se debe tomar en forma inmediata y 

urgente”.   

Además, vertió consideraciones  respecto de  las  resoluciones 115 y 

1683, manifestó que tanto en las mencionadas como en todas las normas y 

resoluciones  que  establecieron  modificaciones  a  la  economía  de  la 

concesión, donde el intervino, indicó su opinión. 

En  cuanto a  los  informes de  la Auditoría General de  la Nación, en 

particular  la  aprobada  el  día  3  de marzo  de  2012,  destaca  que  allí  se 

asentó  que  la  CNRT  debía  continuar  su  actividad  tal  como  la  estaba 



desarrollando,  que  del  acta  de  aprobación  surgía  que  fue  votado  por 

unanimidad  y  que  los  Dres.  Pernasetti,  Nievas  y  Despouy  resaltaron 

puntualmente los mecanismos de control y políticos implementados por la 

CNRT.  Concluyó,  en  este  punto,  que  el  organismo  constitucionalmente 

designado en el control aprobó su gestión tanto en cómo  la realizó como 

en su legalidad. 

En  la audiencia del 10 de febrero de 2015, Antonio Eduardo Sícaro, 

pidió  ampliar  su  declaración  indagatoria  para  brindar  explicaciones  en 

torno a la competencia de la CRNT según lo establecido por el Decreto nro. 

1388. 

En este sentido, señaló que el mencionado ordenamiento excluía a 

la CNRT de  las funciones de gestión, con la  intención de utilizar todos sus 

recursos humanos en  el  control de  los  servicios  y que  la  gestión  era un 

elemento esencial de la planificación y correspondía a los niveles políticos, 

e  incluía  “si  va  a  ser  público,  privado,  qué  calidad,  con  qué  inversión, 

cuáles  son  los  requisitos  que  tiene  que  tener  un  operador  y  toda  la 

regulación traducida en leyes, decretos o resoluciones que correspondan a 

este sector”.  

Resaltó  su  gestión  en  torno  a  la  incorporación  de  empleados  a  la 

planta de  la CNRT y así  la evitación de planteos vinculados al carácter de 

aquellos  inspectores  que  detectaban  infracciones  y  confeccionaban  las 

actas correspondientes. 

Explicó  que  si  bien  es  importante  la  cantidad  de  personas  que 

controlan lo es más aún la metodología con que se hace ese control, en tal 

sentido mencionó  la Resolución nro. 1770 en cuanto a que “los manuales 

de procedimiento, han establecido un  criterio para  la mejora  continua a 

partir de  las observaciones y recomendaciones de  la AGN que obligaba a 
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las  gerentes  a  establecer,  digamos,  nuevos  procedimientos,  creo  que  la 

metodología,  la  regularidad  de  cómo  se  hacen  los  controles  que  están 

expresamente determinados en  los manuales de procedimiento, cómo se 

deben  hacer,  con  qué  periodicidad,  esto  también  genera  que  no  haya 

discrecionalidad entre un concesionario y otro si medimos a todos con  la 

misma vara. Esto permite también garantizar que el control no pueda ser 

recurrido porque estamos aplicando una medida para un concesionario y 

otra para otro.” 

Refirió  que  para  él  también  era  importante  la  oportunidad  para 

realizar  el  control,  por  eso  realizar  controles  aleatorios,  previsto  en  el 

manual o  fuera del programa, permitían tener un control más certero de 

algún punto especial.  

Ponderó  también  la  profesionalidad  de  los  subgerentes  de  áreas 

como  así  también  los  años  de  experiencia  y  de  los  otros  agentes  que 

forman parte de la estructura y expresó que la profesionalidad demostrada 

por la CNRT, fue destacada por la AGN en el Informe nro. 303. 

Por otra parte,  remarcó que en el marco del  control que ejerce  la 

Secretaría de Transporte por sobre  la CNRT, nunca  fue observado ningún 

expediente ni se le indicó que alguno de ellos no cumpliera acabadamente 

con alguna de sus funciones.  

Respecto de las multas e informes, aclaró que ya eran conocidas por 

la UNIREN porque así lo establecía la propia renegociación. 

 Agregó que la Secretaría de Transporte elevaba los informes, que la 

CNRT hacía a   conocimiento de  la UNIREN porque se estaba realizando  la 

renegociación. Añadió que era  idéntico el procedimiento en relación a  las 

multas,  “pero  además en  la  resolución  conjunta 11‐61 del Ministerio de 



Planificación  y del Ministerio de  Economía,  en  el  año 2002  se  establece 

que    a partir  de  esa  fecha  los pagos de  los  subsidios  eran  a    cuenta    y 

provisorios; y por el decreto 2075 se declara la emergencia ferroviaria”. 

Aclaró que  la  renegociación de  los  contratos  ferroviarios,  tanto de 

pasajeros como de carga, se habían establecido como renegociables por el 

decreto 311. A su modo de ver, a ser  el mencionado decreto el que en su 

artículo  9,  que  autorizaba  al  Poder  Ejecutivo  a  la  renegociación,  fue  el 

instante  político  en  la  cual  este  poder  resolvió  que  estaba  en 

renegociación. 

En  ese  lineamiento  sostuvo  que  sumado  al  decreto  311  se 

encontraba  la resolución que establecía el pago a cuenta,  lo que significa 

que no hay cuenta saldada entre el Estado y el concesionario. Reiteró lo ya 

mencionado en su primera indagatoria acerca de la emergencia ferroviaria 

y  precisó  que  el mencionado  decreto menciona  como mecanismo  de  la 

renegociación dos cuestiones: el análisis de la situación y la verificación del 

grado de cumplimiento. 

En este sentido, manifestó que el análisis de la situación ya lo había 

dado el decreto 2075 y era sabido que  las obligaciones establecidas en  la 

propia ley de emergencia no eran cumplidas por el concesionario, debido a 

que  se  desprende  de  esa  normativa  que  independientemente  de  la 

renegociación se tenía que cumplir con los contratos de concesión. 

A  su  vez,  dijo  que  cuando  él  llegó  a  la  CNRT    el  contrato  de  TBA 

estaba en renegociación desde el año 2003 permaneciendo en ese estado 

hasta  su  rescisión  mediante  el  decreto  793/2012.  Tal  decisión,  no  fue 

tomada  en  base  a  “que  la  renegociación  no  pudo  llevarse  adelante  no 

tampoco en el informe que me tocó hacer…unos días antes de la rescisión, 

porque  este  informe  repite  todo  lo  que  ya  había  dicho mucho  tiempo 
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antes…La  rescisión  fue  producto  de  los  informes  que  se  hicieron  con 

anterioridad y de todas  las multas que se aplicaron a TBA, especialmente 

las relacionadas con la resolución 1770”. 

Señaló  que,  según  su  criterio,    debían  realizarse  cambios 

sustanciales al contrato y ajustarse a  la  ley de reordenamiento ferroviario 

para  solucionar  los  problemas  de  desguace,  desinversión  y  retraso 

tecnológico.  

Luego,  manifestó  que  la  Secretaría  de  Transporte  le  hizo  una 

consulta respecto de una cantidad de expedientes que se estaban tratando 

en  la Comisión de Reclamos Mutuos, sobre  los que ya se había expedido 

entendiendo  que  no  correspondían  y  aclaró  que  su  asesoramiento  no 

resultaba vinculante.  

A  su  vez,  consideró  que  tampoco  le  correspondía  resolver  a  la 

UNIREN  los  reclamos  del  concesionario  sino  que  debía  seguirse  la  vía 

administrativa  y  eventualmente  la  vía  judicial.  Este  criterio  tuvo  acogida 

favorable  por  parte  del  ingeniero  Schiavi,  quien  informó  que  no  podía 

utilizarse a la Comisión de Renegociación para resolver esta problemática. 

Concluyó que aún en plena renegociación los concesionarios debían 

cumplir con  las obligaciones emergentes del contrato;  resaltando  incluso 

que el Decreto nro. 1388 establecía que  la CNRT debía cumplir en  forma 

regular tanto la realización de informes como la aplicación de multas. 

En  relación  a  la  redeterminación  de  los  subsidios,  explicó  que  la 

CNRT  no  tenía  injerencia  en  la  asignación    y  que  sólo  participaba  de  la 

redeterminación  en  la medida que  la  Secretaría de  Transporte  les pedía 

opinión, la cual era técnica, básicamente consistía en la verificación de los 

cálculos realizados. 



En este punto explicó que a  través del  Informe nro. 441 estableció 

un  mecanismo  transitorio  para  resolver  la  redeterminación  de  los 

subsidios,  teniendo  en  cuenta  el  tiempo  transcurrido  desde  las 

concesiones, que ya no había un contexto de economía dolarizada, que la 

emergencia  económica  había  impactado  fuertemente  en  los  contratos  y 

que se había incorporado más personal, por lo que entendía que merecían 

un  tratamiento diferente. Con ello pretendía que se  tuviera en cuenta  la 

cantidad de personal contratado, cuál era el verdadero costo del personal, 

el de energía, y de este modo, se pudiera determinar cuál era el subsidio 

que se otorgaba.  

Recordó  que  en  su  Informe  nro.  2096  recalcó  que  no  se  debía 

contemplar  únicamente  los  derechos  económicos  de  los  concesionarios, 

sino también  las obligaciones que a éstos  les correspondían. Esto era así, 

en  pos  de  equilibrar  el  contrato  o  indicar  la  manera  en  qué  debían 

cumplirlo en adelante porque influía en los subsidios.  

Recordó  también que en ese  informe mencionó el  incumplimiento 

de  las obligaciones por parte de TBA, en relación a  las normas de control 

por  el  uso  de  los  excedentes  tarifarios,  era  incorrecta  ya  que  no  estaba 

facultado el concesionario para aplicarla unilateralmente, sin autorización 

previa.  

Además,  sostuvo que  con el  transcurso del  tiempo  los excedentes 

tarifarios  fueron  creciendo,  y  que  debían  haberse  deducido  estos  por 

incumplir  con  la  obligación  de  pedir  autorización  previa,  ni  con  la 

Resolución nro. 712/2008 ni con la nro. 1810. 

Brevemente, se refirió al  tema de  las multas, estableció cuál era el 

procedimiento, como algunas de ellas  iban a  la UNIREN   por ser tratadas 

ahí en el momento que se hiciera los reclamos mutuos, mientras que otras 
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eran recurridas ante  la CNRT o  ante la alzada. Agregó que las multas que 

“más pesaban en todo esto era la que establecí por aplicación del artículo 

16.1  del  contrato  de  concesión  por  aplicación  de  la  1770”  y  que  el 

mecanismo  de  percepción  de  éstas    es muy  largo  y  a  veces,  no  logran 

cobrarse. 

En  relación  a    la  resolución  1770,  explicó  que  desde  el  inicio  del 

contrato  las  multas  establecidas  en  razón  a    la  calidad  del  servicio, 

frecuencia, calidad, pero como no funcionó  de acuerdo a los objetivos de 

la privatización es que  se aplicaron adendas, que  tal  circunstancia  fue  lo 

que lo motivó para establecer una metodología que amplíe el concepto de 

multa, no por su valor económico sino por otras variables. 

Específicamente,  el  punto  16.1  tenía  una  condición  para medir  el 

porcentaje de  las multas, de ese modo una multa máxima era del 5 por 

ciento  de  la  garantía  del  contrato,  y  así,  se  podía  graduar  la  multa  a 

imponer en razón a la gravedad del incumplimiento contractual.  

La  resolución  1770  calificó  como  grave    el  que  no  hubiere  plan  

mantenimiento  y  que  este  plan  no  se  cumpla.  Estos  planes  resultan 

necesarios  para  comparar  a  los  concesionarios  entre  sí  y  para  controlar 

año  a  año  el  cumplimiento  o  no  del  contrato.  Esta  situación,  estaba 

asociada  al  artículo 19 del  contrato, es una de  las  causales de  rescisión, 

pero corresponde a  la discrecionalidad del Estado utilizarlo o no. Por otra 

parte,  de  los  informes  anuales  nros.  301,  441  y  246  surge  el 

incumplimiento contractual en relación con las normas que tanto él como 

la CNRT debían controlar.  

Añadió que  la  importancia del control y  la  rigidez de este  tenía  su 

razón de ser en qué el contrato estaba basado en control por resultados, al 



no alcanzar el resultado, se le aplican multas. Entendió que las multas y el 

proceso  recursivo  no  era  el  centro  de    la  cuestión,  sino  fueron 

considerados incumplimientos, lo que resultó avalado  por el Decreto nro. 

793. 

Expuso que “el propio informe de la Auditoría General de la Nación, 

que también son insumos, no aplican multas. Sin embargo, estos informes 

fueron aprobados por el Congreso y de alguna manera ese es el fin de los 

informes,  los  de  la  Auditoría  General  de  la  Nación  y  también  los  de  la 

CNRT,  porque  somos  organismos  destinados  a  generar  insumos  para  la 

toma de otras decisiones”.  

Sostuvo que las medidas regulatorias que pedía en los informes eran 

para poder realizar el control de las obligaciones, ya que “si uno tiene bien 

el control de las obligaciones y no sabe que los resultados no son los que se 

corresponden  con  las  obligaciones,  ese  diagnóstico  establece  de  alguna 

manera  el  destino  de  la  concesión”.  Explicó  que  contar  con  medidas 

regulatorias  le permitía tomar medidas o hacer  inversiones o rescisiones, 

establecer un plan de obras. 

Refirió que desde el Estado, según sea el área a regularse se cuenta 

con distintos instrumentos, que pueden ser decretos, leyes y resoluciones 

y  que  el  sector  de  servicios  públicos  posee  una  intensa  regulación.  En 

materia  de  servicios  públicos,  dijo,  rigen  los  principios  universales  de 

regulación,  como  ser  la  regularidad,  la  universalidad,  la  continuidad,  la 

uniformidad  y  la  obligatoriedad  en  el  cumplimiento  de  los  contratos,  y  

partir de éstos se establecen las reglas. 

Aseveró que  las  reglas de este contrato  fueron  fijadas al momento 

de  la  privatización  y  todas  aquellas  normas  que  se  fueron  tomando 

después. Dejó en claro que frente a  la necesidad de mayores  inversiones, 
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para  resolver  falencia, para encauzar  contratos  se deben  tomar medidas 

regulatorias, que estas son una  facultad que el Estado no abandona, que 

las puede utilizar y constituye una prerrogativa  irrenunciable  la de tomar 

medidas cuando está en juego el interés público.  

Recordó que la concesión se encontraba en un estado de necesidad, 

por lo cual la CNRT entendía que hacían falta medidas regulatorias. 

Manifestó  que  desde  dictado  de  la  Resolución  nro.  1770  no  se 

utilizaba  el  término  medidas  regulatorias  sino  medidas  que  pueden 

corresponder. A  su  vez,  sostuvo  que  los  concesionarios  en  relación  a  la 

mencionada  resolución  sólo  observaron  la  capacidad  de  la  CNRT  para 

establecer  penalidades  porque  el  Decreto  nro.  2075  había  determinado 

que debían establecer un régimen de penalidades. 

Refirió  que  el  régimen  de  penalidades  era  sobre  la  calidad  del 

servicio  y  no  sobre  la  aplicación  del  artículo  16.1,  porque  sobre  el 

mantenimiento se había dispuesto en el Decreto nro. 2075 que el Estado 

se hacía cargo de las obras y el concesionario de la operación.  

Expresó que mencionaría algunas de las medidas regulatorias que se 

habían  tomado  antes  y  después  de  la  tragedia.  Dio  como  ejemplos  de  

medidas  regulatorias  la  privatización,  una  de  las  primeras;  las  adendas 

realizadas en 1999;  la aplicación de  los planes establecidos a partir de  la 

emergencia ferroviaria que surgen de la solución 115 y en el Decreto nro. 

1683/2005  y  la  ampliación  del  objeto  social  de  las  concesionarias 

ferroviarias, que tenía incidencia directa sobre la concesión  y el control, al 

punto  tal  de  permitir  que  un  concesionario  continúe  operando 

encontrándose concursado. 



Además, afirmó que era una medida regulatoria la autorización para 

que  los concesionarios pudieran  funcionar sin un operador  técnico como 

estaba previsto inicialmente, como así también lo era haber establecido un 

control sobre los excedentes tarifarios. 

Añadió,  que  las medidas  que mencionó  traslucen  que  ninguna  de 

ellas  requirió  de  un  acuerdo  entre  el  concesionario  y  el  concedente  en 

igualdad  de  condiciones  de  una  renegociación  y  que  el  Estado  puede 

modificar el contrato en cualquier momento, además en este caso no se 

había terminado la renegociación. 

Sostuvo  que  las  facultades  regulatorias  que  posee  el  Estado,  las 

utiliza  discrecionalmente,  teniendo  en  cuenta  la  oportunidad, mérito  y 

consecuencia.  

Destacó que los informes de la CNRT mencionaban otras cuestiones 

de  incumplimiento  que  las medidas  regulatorias,  como  pudieron  ser  los 

excedentes y que  los concesionarios pretendían justificar su  imposibilidad 

de  cumplir  el  contrato  atribuyendo  esa  responsabilidad  al  Estado,  que 

esperaban de ese modo  la aplicación de  lo dispuesto en el artículo 1201 

del Código Civil. Tal reclamo fue rechazado, sin embargo debía tenerse en 

cuenta que era el propio concesionario quien decía que no podía cumplir, 

con cuestiones que le eran exigibles y les estaban siendo reclamadas.  

Insistió  que  a  partir  de  su  gestión  en  la  CNRT  controlaban  los 

seguros  que  enviaban  todos  los  concesionarios;  el  cumplimiento  de  los 

seguros con el contrato fueron informados a la Secretaría de Transporte y 

a  la Superintendencia de Seguros. Agregó que  la pesificación que se hizo 

del  seguro  de  la  responsabilidad  civil  era  parte  de  la  renegociación 

contractual por lo tanto no se actualizó. 
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Resaltó  que  no  le  correspondía  a  él  ni  a  la  CNRT  establecer  los 

montos  del  seguro  y  que  la  multa  y  la  inspección  que  efectuó  la 

Superintendencia de Seguros fueron posteriores a la tragedia. 

Aclaró  que  dentro  de  sus  funciones  no  se  encontraba  la  toma  de 

decisión  de  suspender  el  servicio  de  transporte,  máxime  a  que  los 

informes que  le eran elevados por  los  inspectores no daban  cuenta que 

hubiere algo diferente de lo informado desde hacía dos o tres años atrás.  

Por  lo tanto, con esos  informes no  le resultaba posible presentarse 

ante  la  Secretaría  de  Transporte  y  solicitar  que  se  deje  de  prestar  un 

servicio público de transporte con todos los problemas que ello acarrea. 

Repitió  que  no  estaba  a  su  alcance  interrumpir  el  servicio  de 

transporte  ferroviario,  además,  explicó  que  la  cláusula  de  rescisión  del 

contrato de concesión establecía que era la autoridad de aplicación la que 

tenía esa facultad, es decir, el Poder Ejecutivo. 

Recordó que en alguna oportunidad se había reunido con gerentes 

de  TBA,  ante  situaciones  puntuales  como  ser  conflictos  gremiales, 

mencionó  haberse  reunido  con  Sergio  Claudio  Cirigliano,  con  Marcelo 

Calderón    y  con  algún  otro  gerente  de  TBA,  para  darle  una  solución  al 

conflicto existente. También mencionó que  la quema de vagones  sufrida 

por  TBA  en  el  año  2009, motivó  que  se  apersonara  en  la  Secretaría  de 

Transporte para  informar  lo que estaba ocurriendo y en esa oportunidad 

se ordenó la interrupción del servicio. 

Recalcó que  la  interrupción del  servicio de una  línea  ferroviaria es 

una medida drástica,  ya que  repercutirá en otros medios de  transportes 

públicos.   



Insistió que su obligación era informar sobre los incumplimientos de 

las obligaciones contractuales, que de haberlos eran pasibles de multas, las 

cuales  como  no  eran  percibidas,  en  razón  de  ser  apeladas 

administrativamente y luego en sede judicial, generaban un crédito a favor 

del Estado, el cual  iba a ser integrado en el momento de  la renegociación 

contractual. 

Manifestó que  luego de decretarse  la emergencia  ferroviaria debía 

dictarse el  reordenamiento  ferroviario que abarcaba  la estructura de ese 

sistema.  Agregó  que  la  CNRT  no  evaluó  que  la  ley  estaba  en  etapa  de 

implementación,  si  bien  el  artículo  9  reconoce  la  facultad  de  parar  la 

circulación de  trenes, no hay precedentes históricos de haberse  tomado 

una situación de ese tipo.  

A preguntas que le hicieran acerca de por qué no habían inspectores 

de  la CNRT cuando  los trenes eran alistados   a  la madrugada, expuso que 

resultaba  imposible  que  los  inspectores  estuvieran  en  cada  punto  del 

recorrido de la línea, por eso las inspecciones se hacían  sobre los informes 

y aleatoriamente sobre el campo.  

Continuó exponiendo que si se cubriera con la inspección cada paso 

a nivel, cada estación, se estaría duplicando el control que de por sí debe 

realizar  el  concesionario.  Además,  no  es  la  función  de  la  CNRT  estar 

presente cada vez que se alista un tren. 

Insistió  en  que  la  CNRT  no  participó  ni  tenía  incumbencia  en  la 

renegociación.  Mencionó  que  hubo  una  decisión  política  en  la 

renegociación  del  sistema  ferroviario  y,  que  quedó  pendiente  la  de  los 

trenes de pasajeros. 

A  su  vez,  fue  preguntado  sobre  el  decreto  de  aumento  tarifario  

manifestó  que  se  encontraba  congelado  desde  el  decreto  2075/2002, 
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añadió que también se encontraban suspendidas las obras del estado y la 

renovación del material  rodante y que dicha normativa en su artículo 10 

planteaba  la  adecuación  o  actualización  de  las  penalidades.  Aclaró  que 

mientras no  se modificaran  se encontraban vigentes  las  instituidas en el 

régimen anterior.  

El  31  de  octubre  de  2015  solicitó  nuevamente  hacer  uso  de  la 

palabra a los fines de ampliar su declaración indagatoria, refiriéndose a la 

relación  existente  entre  el  control  por  resultados  y  la  estructura 

patrimonial y económica de la concesión.  

En  esa ocasión,  reiteró una  serie de  consideraciones  vinculadas  a: 

que luego del decreto de emergencia económica sólo quedo en cabeza del 

concesionario  la obligación de mantenimiento  y no el plan de  inversión; 

que  se  permitió  la modificación  del  objeto  social  que pasó  de  exclusivo 

para el cumplimiento de todas y cada una de  las obligaciones principales, 

secundarias  y  accesorias,    a    permitir  la  prestación  de  servicios  de 

operación de  transporte  ferroviario de pasajeros en el ámbito nacional e 

internacional,  la  prestación  de  servicios  a  terceros  de  asesoramiento  en 

materia  de  operación  de  sistemas  ferroviarios,  de  mantenimiento  de 

infraestructura ferroviaria y de asistencia técnica a otras personas físicas o 

jurídicas  que  operen  sistemas  ferroviarios  en  el  ámbito  nacional  e 

internacional   como así también poder presentarse como oferente en  los 

procesos  de  privatización  de  servicios  de  transporte  de  pasajeros  a 

celebrarse en el ámbito nacional e internacional; la existencia de manuales 

de procedimientos que  funcionaban como un protocolo de actuación de 

cada uno de los agentes de la CNRT; que desde el momento en que pudo 

aplicar las herramientas que implementó supo que TBA no cumplía con el 



mantenimiento  ni  con  la  calidad  de  servicio,  tal  circunstancia  fue 

informada, multada, caracterizada la multa y solicitó medidas; y los efectos 

del dictado de la emergencia económica y la ferroviaria. 

Por otro lado, con relación a temas tratados en el debate relativos a 

la  pericia  contable  explicó  que  no  era  su  función  el  control  contable, 

aclarando que el control al que se refería el contrato de concesión en  los 

artículos  14.1  y  14.2  y  en  el  artículo  37  del  pliego  de  condiciones 

particulares,  se  vincula  a  las  tareas  de  fiscalización  de  las  obligaciones 

contractuales  en  el  artículo  4°  “mantenimiento,  calidad  del  servicio  y 

operación, que hacen  a  la  prestación del  servicio,  al mantenimiento  del 

sistema, a  la explotación comercial del mismo y a  las transferencias entre 

las  partes  en  concepto  de  canon,  subsidio,  compensaciones  y 

penalidades…”.  

Repitió que las auditorías eran para controlar el objeto del contrato 

de concesión, no auditorías contables, para controlar la calidad del servicio 

y del mantenimiento. Asimismo dijo que para evaluar  la calidad se valían 

del informe mensual operativo, “ahí están indicados y son los iniciales del 

contrato,  que  determinan  la  frecuencia,  la  puntualidad,  el  confort,  una 

cantidad de parámetros que estaban pensados  inicialmente” Sostuvo que 

“esa tarea  la  llevé adelante regularmente, o sea, apliqué sanciones por  la 

calidad del servicio y apliqué sanciones por el mantenimiento, por lo tanto 

hice esas auditorias”. 

Relató que al dictarse el Decreto nro. 793 de rescisión del contrato 

de concesión se calculó el daño económico que había producido la falta de 

mantenimiento en función del trabajo que había llevado adelante la CNRT,  

agregó  que  se  encontraba  en  el  anexo  7  de  su  descargo  “es  el  informe 

3863, expediente S01346320, donde rechazo y doy las razones…de acuerdo 
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al análisis producido, el concesionario pretende que se reconozcan dentro 

de  la aplicación a  los sobrecostos erogados por un mayor mantenimiento 

como consecuencia de la falta de inversión atribuida al Estado Nacional, en 

el  entendimiento  de  que  el  mantenimiento  es  un  rubro  dentro  de  la 

cuenta  de  explotación  y  no  corresponde  su  reconocimiento  bajo  la 

resolución 985 de la Secretaría de Transporte”.  

A su vez, en relación con la redeterminación del subsidio mencionó 

la resolución 01182615 resaltando lo manifestado a fs. 1272 de aquella “en 

tal  sentido  deberán  tenerse  especialmente  en  cuenta  los  excedentes 

tarifarios que corresponden ser detraídos en su totalidad en atención a los 

incumplimientos  incurridos por el  concesionario  respecto a  la normativa 

relacionada a  ingresos por excedente y diferencia a  favor del Estado que 

fuera  reiteradamente  informada por este organismo  y el  tratamiento de 

los saldos pendientes”.  

Explicó  que  TBA  oportunamente  había  pedido  autorización  a  la 

Secretaría  de  Transporte  para  crear  un  fideicomiso  para  reserva  de  los 

excedentes tarifarios, prosiguió diciendo ese “fideicomiso  lo establecí por 

una resolución de  la CNRT 1810 y TBA pretendió que esa suma vaya a  la 

cuenta de  Favicor, producto de  la  cuenta de  Favicor había nacido por  la 

convocatoria y no tenía otra posibilidad. Yo  le contesto a  la Secretaría de 

Transporte  que  en  virtud  de  que  la  operatoria  propuesta  por  la 

concesionaria  no  encuadra  dentro  de  las  previsiones  establecidas por  la 

resolución 1810, al efecto de proteger los fondos recaudados se eleva a su 

consideración  lo  informado por  la empresa quedando a  resguardo de  su 

directiva”.  



Destacó que el  fideicomiso establecía que  la orden  se podía hacer 

“en  los  3  bancos  oficiales  y  que  solamente  se  podía  utilizar  o  dar 

fideicomiso  a  través  de  la  autorización  de  la  Secretaría  de  Transporte. 

Entonces,  de  ninguna  manera  puedo  aceptar  que  se  considere  que  lo 

único que hacía la CNRT era opinar sobre cálculos aritméticos, claramente 

eso no fue así.” 

Remarcó que aplicó “el control legal, el que es más eficiente, el que 

tiene alcance material de  llevarse adelante, es el que es más eficaz, es el 

que aprobó la AGN. No me tocaba a mí controlar la redeterminación de los 

subsidios, no lo pagaba, no figura en el presupuesto de  la CNRT, no era el 

que controlaba el fideicomiso del Banco Nación donde están  los recursos 

para pagar los subsidios, no era el que hacía las transferencias…Cuando me 

tocó controlar los excedentes tarifarios porque así se me había indicado ‐lo 

acabo de mostrar con mi actividad en la CNRT‐ no podía cambiar las reglas 

de  la  regulación,  este  era  el  contrato.  Este  era  el  contrato que desde  el 

inicio mismo se interpretaba en cuanto al control de esta forma”. 

En  la  audiencia  del  día  21  de  abril  del  año  2014,  se  convocó  al 

estrado al Sr. RICARDO RAÚL JAIME, a los fines de materializar su descargo 

frente  al  tribunal.  En  esa  ocasión  resaltó,  en  primer  término,  que  no 

comprendía  los  motivos  por  los  que  se  encontraba  imputado  por  un 

accidente  ocurrido  a  los  tres  años  de  haberse  retirado  del  cargo  de 

Secretario de Transporte.  

Afirmó  que  la  acusación  que  le  realizaron  “no  es  una  acusación 

jurídica. Esto,  lo que se ha querido hacer es un  juicio político a  la política 

de Estado del gobierno nacional … cambian  las normas  legales,  tanto  los 

decretos  como  las  leyes.  Y por  allí en el  auto de  elevación dicen que  la 

Secretaría  de  Transporte  era  la  autoridad  de  la  aplicación,  algo 
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absolutamente refutable solamente con leer las normas legales, con leer el 

contrato  de  concesión”.  Explicó  que  la  responsabilidad  atribuida  resulta 

absolutamente  refutable  de  la  mera  lectura  del  decreto  1142  de  las 

misiones  y  funciones  de  la  Secretaría,  del  decreto  1388/98  sobre  las 

funciones de la Comisión Nacional de la Regulación del Transporte o de la 

ley de reordenamiento, pero se obvió todo lo que se refería al marco legal 

que tiene el Poder Ejecutivo de la Nación respecto de las concesiones. 

Aseveró que al llegar a la Secretaría de Transporte, se encontró con 

una  Secretaría  “vaciada”,  que  “no  tenía  absolutamente  nada.  No  había 

documentación alguna”, que no se tuvo en cuenta en la sustanciación del 

presente  proceso  la  situación  en  la  que  se  encontraba  el  transporte 

ferroviario  al momento  de  asumir  su  función,  tras  la  declaración  de  la 

emergencia ferroviaria, la cual aún hoy se encuentra en vigencia.  

Aseguró  que  el  sistema  estaba  colapsado  en  razón  de  que  no  se 

habían  realizado  las  inversiones prometidas por el Estado Nacional a  raíz 

de la crisis económica del año 2001. 

En  relación  a  los  subsidios  otorgados  por  el  Estado,  manifestó 

”nosotros asumimos en el año 2003, la tarifa del sistema de transporte no 

se modificaba  desde  el  año  2000/2001  y  se mantuvo  esa  tarifa  de  70 

centavos  durante  prácticamente  hasta  el  2007.  Recién  en  2007  se 

incrementa en 20 centavos hasta llevarlo a 90 centavos, porque había una 

decisión política del Poder Ejecutivo Nacional que era  la movilidad social, 

que  era  la  posibilidad  de  que  todos  los  trabajadores  accedieran  a  los 

medios  de  transporte  público  y  mantener  una  tarifa  absolutamente 

estable durante tantos años y que los costos de explotación del sistema o 

de  las  concesiones  se  cubrieran  a  través  de  los  aportes  que  el  propio 



sistema  generaba,  como  es  primero  la  tasa  y  posteriormente  la  ley  que 

estableció el impuesto al gas oil”. 

Aclaró  que  la  ley  26.352  de  reordenamiento  ferroviario  fue  una 

iniciativa de todas las áreas técnicas y legales del Ministerio del Ministerio 

de Planificación y del Poder Ejecutivo Nacional, que  tenía como objetivo 

reordenar el sistema que había sido diezmado en  la década anterior a su 

gestión “se  le manifestó a  los gobernadores: el que quería hacerse cargo, 

se hacía cargo; y  si no,  se cerraba. Todos  recuerdan  la  frase “Ramal que 

para, ramal que cierra”, y no hubo más  tren en  la Argentina, solo  los del 

área metropolitana”. 

También,  recordó que en  el  año  2004 el Poder  Ejecutivo Nacional 

rescindió  la  concesión de  la  línea del  ferrocarril San Martín y explicó  los 

fundamentos de tal decisión. 

Retomó  las consideraciones vinculadas a  la  ley de  reordenamiento 

ferroviario, y explicó que  tenía como premisa  fundamental dar un marco 

jurídico a un sistema  ferroviario que permitiera afrontar  los desafíos que 

se  iban  generando  día  a  día.  El  Estado  había  dejado  tres  concesiones 

ferroviarias y a través de un decreto presidencial se generó una unidad de 

gestión  operativa  de  emergencia  con  otros  tres  concesionarios,  porque 

evidentemente había perdido  la  capacidad de operar después de  tantos 

años de haber sido privatizados.  

Además,  la  ley  creaba  dos  áreas,  una  es  la  de  administración  de 

infraestructura  ferroviaria  y  la  otra  es  una  operadora  ferroviaria  con  el 

objetivo  que  sea  la  administración  de  Infraestructura  Ferroviaria  (ADIF) 

encargada  a  partir  de  ese momento  de  elaborar  todos  los  planes  para 

llevar  adelante  las  obras  necesarias  para  la  infraestructura  ferroviaria  y 
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centralizar  en  un  ente  todo  lo  que  tenía  que  ver  con  la  infraestructura 

ferroviaria.”. 

En  relación  con  el  accidente  explicó  que  no  iba  a  realizar 

manifestaciones porque desde el año 2009 en qué dejó su  función había 

autoridades  perfectamente  constituidas  que  cumplían  como 

correctamente sus funciones, y son ellos quienes van a demostrar cómo se 

trabajó “durante muchísimos años para recuperar un sistema  ferroviario 

realmente devastado en su conjunto, porque si no se hacen inversiones es 

muy difícil que uno pueda mantener un sistema de transporte masivo de 

pasajeros”. 

Reafirmó su postura que el ferrocarril era un sistema de transporte 

masivo de pasajeros, en  las cifras de pasajeros transportados, asignó a  la 

línea Sarmiento que durante el año 2002 transportó alrededor de ochenta 

y ocho millones de pasajeros (88.000.000), ascendiendo en el año 2003 a 

noventa  y  ocho  millones  (98.000.000),  en  el  año  2004,  ciento  cinco 

millones  (105.000.000)  y  en  el  año  2008  pasó  a  transportar  ciento 

dieciocho millones de usuarios (118.000.000).  

Y  agregó  “esto  no  es  fruto  de  la  casualidad.  Acá  se  dan  dos 

circunstancias: por un  lado, es el control y  la fiscalización para corroborar 

que estos son pasajeros transportados que pagan. Porque son los informes 

oficiales. Y, por otro lado, para demostrar el incremento de la cantidad de 

servicios que se hicieron a lo largo de seis años de gestión. 

Además  sostuvo que  si no hubiesen existido  controles,  inversión  y 

fiscalización no se hubiese logrado recuperar el servicio en los seis años de 

su gestión. En relación a  la  línea Sarmiento, expresó que por  la zona que 

cubre,  todos  los  pasos  a  nivel  que  tiene  la  accidentología,  por  eso  las 



distintas  obras  que  comenzaron  a  realizarse  estaban  dentro  del  plan  de 

emergencia y otras que fueron incorporadas por decisión del ex presidente 

y  de  la  presidenta  posteriormente,  “había  obsesión  por  mantener  un 

servicio de transporte masivo en condiciones, era del ex presidente y de la 

actual presidente. A cualquier hora de  la madrugada, ya sea a  las 6 de  la 

mañana, 7 de la mañana, si aparecía en pantalla, como suele aparecer, en 

amarillo  o  rojo  algunas  de  las  líneas,  recibíamos  la  llamada.  No  había 

intermediarios,  porque  era  permanente  la  preocupación  del  Poder 

Ejecutivo  en  un  servicio  de  transporte  masivo  donde  son  todos  los 

trabajadores  que  podían  recuperar  la  posibilidad  de  viajar  a  un  costo 

absolutamente accesible, como eran –como dije‐ los 70 centavos. Durante 

siete años se mantuvo esa tarifa”. 

Finalmente,  dejó  en  claro  que  rechazaba  absolutamente  todas 

acusaciones que se  le hicieran, como así también negó haber  incumplido 

con  las resoluciones, decretos,  leyes y  las directivas expresas dadas por el 

ex presidente Kirchner y la presidenta a cada uno de sus funcionarios para 

lograr la recuperación de la Argentina.  

Por último, en la jornada de debate del día 21 de abril del año 2014, 

el Sr. JUAN PABLO SCHIAVI fue  invitado a prestar declaración  indagatoria, 

oportunidad en la que, luego de pedir disculpas a las víctimas y familiares 

de  la tragedia por sus palabras pronunciadas en  la conferencia de prensa 

realizada  a  pocas  horas  de  ocurrido  el  accidente,  explicó  que  toda  su 

carrera se preparó para ser  funcionario público, e hizo un  raconto de  los 

cargos públicos que desempeñó en los distintos ámbitos territoriales.  

Luego,  leyó  la  imputación  que  se  le  hiciera,  y  en  relación  a  ello 

manifestó que dentro de sus responsabilidades, se hallaba la de “entender 

en la elaboración propuesta y ejecución de la política nacional en materia 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

127 

de  transporte  terrestre  y,  por  otro  lado,  el  supervisar  el  control  y  la 

fiscalización de los servicios de transporte que se prestaran a través de los 

diferentes modos  vinculados  al  área  de mi  competencia,  asegurando  la 

calidad del servicio y la protección al usuario en condiciones razonables de 

economicidad”. 

En  relación  a  la  elaboración,  propuesta  y  ejecución  de  la  política 

nacional en materia de transporte ferroviario, específicamente en  la  línea 

Sarmiento, manifestó que había sustentado su desempeño en la Secretaría 

de  Transporte  con  la  voluminosa documentación que  aportó durante  su 

indagatoria y en el ofrecimiento de prueba. 

A su vez, expresó que para la lograr la inversión ferroviaria necesaria 

en  Argentina  se  debía  contar  con  un  presupuesto mayor  con  el  que  se 

disponía, por  lo  cual desde 2009  solicitó  su  aumento  significativamente. 

Analizó  los montos de  los presupuestos ejecutados  señalando que el del 

año  2011  duplicaba  al  del  año  2009,  y  en  el  año  2012  se  aprobó  un 

aumento de setecientos por ciento en el pedido de inversión ferroviaria.  

Prosiguió diciendo que  lo manifestado fue producto de una política 

que  intentaba  recomponer  la  situación  ferroviaria.  Sin  perjuicio  de  ello, 

pese  a  que  se  solicitaban  los  fondos  que  eran  necesarios,  siempre  los 

montos aprobados eran sensiblemente menores, a modo de ejemplo en el 

año  2010,  se  solicitó  $  4.054.000.000  y  le  otorgaron  $  473.000.000, 

repitiéndose ello sistemáticamente en cada presupuesto aprobado por el 

Congreso.  

Explicó  que  su  búsqueda  de  presupuesto  no  era  un  pedido  de 

presupuesto  formal,  sino  que  personalmente  concurrió  a  todos  los 

organismos de fomento. “Y es el caso de los créditos que se consiguieron a 



través  del  Banco  Mundial  para  los  programas  de  los  bajo  puentes  en 

muchos  ramales  ferroviarios,  del  BID,  de  la  Corporación  Andina  de 

Fomento, que permitió que hoy el norte del país, que no está presente en 

este juicio, pero es parte de la política ferroviaria, tenga obras recuperando 

un ramal ferroviario histórico como es el Belgrano Cargas. Hemos seguido 

el trabajo empezado por el presidente Kirchner, de buscar a China como 

el  gran  socio  estratégico  y  el  único  país  que  podía  darnos  un 

financiamiento adecuado para las obras ferroviarias”.  

Respecto del tema de  los subsidios, comentó que surgió  la decisión 

en el año 2001/2002, a raíz de la situación económica del país, por lo que el 

Estado  Nacional  en  el  momento  decidió  subsidiar  el  transporte  como 

ocurre en el resto del mundo, sobre todo el transporte ferroviario que es 

operativamente  caro.  En  ese momento,  se  votó  la  ley  25.561  y  los  dos 

decretos reglamentarios que hablan de emergencia  ferroviaria, se crea  la 

UNIREN para  renegociación de  todos  los  contratos del Estado  los  cuales 

una vez renegociados requerían la aprobación del Congreso Nacional. 

En  este  sentido,  aclaró  que  a  partir  del  quiebre  del  sistema,  el 

transportista  tenía  dos  ingresos  uno  de  ellos  es  por  tarifa  cobrada  al 

pasajero y el otro es por la compensación tarifaria o subsidio que otorga el 

Estado Nacional. 

Además, manifestó  que  entre  2001  y  2011,  la  tarifa  aumentó  un 

cuarenta y cuatro por ciento y que el insumo más importante que tiene el 

ferrocarril es  la masa salarial. Por otra parte, en ese período se duplicó el 

personal debido a la reducción de la jornada laboral de ocho a seis horas y 

a la vez se aumentó la cantidad de servicios.  

Agregó que comparativamente el costo salarial aumentó en un mil 

por  ciento, mientras  que  la  tarifa  sólo  un  cuarenta  y  cuatro  por  ciento. 
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“Con  lo cual, todos  los números que se dicen de manera magnificente en 

cuanto a los volúmenes de subsidio, bueno, este es el costo, de aquí salen 

los números, no  salen de otro  lugar,  y  tienen que  ver  con  la  realidad,  y 

tienen que ver absolutamente con el costo operativo”. 

Reiteró  que  debido  al  quiebre  del  contrato,  el  Estado  tiene  la 

obligación  de  invertir  y  hacer  obras  tanto  en  vías  como  en  material 

rodante  mientras  que  el  concesionario  tiene  la  obligación  del 

mantenimiento tanto de las vías como en el material rodante, para ello el 

Estado le permite cobrar una tarifa y le otorga una compensación tarifaria 

o subsidio. 

Recordó que durante su gestión se trabajó en la implementación del 

sistema SUBE, que permitiría una mayor y precisa herramienta de control 

estatal,  sobre  los  transportistas y a  la vez en  relación a  los pasajeros,  se 

tendría acceso a su situación económica y discriminar si requería o no el 

subsidio,  destacando  que  “es  la  única  herramienta  que mi  equipo  y  yo 

encontramos para ordenar, para metrizar y darle equidad a la cuestión de 

los subsidios”.  

Acotó en cuanto a la transparencia, qué fue muy importante para su 

gestión  generar  un  cambio  de  procedimientos  administrativos,  por 

resolución  dispuso  que  los  informes  solicitados  por  la  AGN  y  la  SIGEN 

debían  ser  contestados  en  tiempo  y  forma,  lo  que  permitió  ordenar  la 

relación con todos los órganos de control. 

En  cuanto  a  la  concesión  de  TBA  refirió  que  a  su  ingreso  a  la 

Secretaría, el contrato se encontraba en renegociación en la UNIREN desde 

el  año  2003.  Que  TBA  había  sido multado  y  sancionado  y  penalidades 

impuestas por  las administraciones de  la CNRT, a estas multas también se 



aplicó el mecanismo por el cual esa secretaría a su cargo  las elevaba a  la 

autoridad  de  aplicación,  el  Ministerio,  y  en  caso  de  ser  convalidas  se 

remitían a la UNIREN. 

Destacó que  la situación gremial  interna estaba convulsionada, por 

un lado el gremio Unión Ferroviaria, cuya “conducción zonal del gremio, la 

conducción  de  la  línea,  era  opuesta  a  la  conducción  nacional.  Y  el 

representante de  la conducción nacional era el único directivo nombrado 

en esta línea por el Sindicato, que es la Unión Ferroviaria. Y la Fraternidad, 

que  era  otro  gremio,  que  funcionaba  como  los  dos  gremios  principales, 

además de Señaleros y APDFA”.  

Sostuvo que su gestión  tenía como plan a  largo plazo dos medidas 

de  gran    importancia,  una  de  ellas  era  el  soterramiento  del  ferrocarril 

Sarmiento que permitiría evitar accidentes  y disminuir  a  tres minutos  la 

frecuencia  entre  tren  y  tren,  para  lo  cual  se  cavaría  un  túnel  desde  la 

ciudad de Moreno que tendría salida a la atura de Caballito.  

La  otra  medida  era  afianzar  la  relación  con  China,  que  permitió 

encontrar un socio estratégico que transfiriera tecnología con el ochenta y 

cinco  por  ciento  de  financiación,  actualmente  este  primer  acuerdo 

realizado  por  Kirchner  en  el  año  2005,  permitió  el  ingreso  al    país  de 

coches subterráneos y los coches nuevos para la línea San Martín.  

Por otro lado, explicó que a mediano plazo, tal como ya se dijera, era 

la  implementación del tarjeta SUBE con el  fin de subsidiar personas y no 

empresas.  Aclaró  que  se  puso  en  operaciones  la  ADIF,  que  hoy  es  la 

constructora  ferroviaria  más  importante  del  país,  la  que  se  trató  de 

englobar al mundo ferroviario tanto profesionales  como técnicos.  

Relató  que  el  día  17  de mayo  del  año  2010  por  nota  pidió  a  la 

UNIREN darle celeridad a la renegociación del contrato de TBA, porque los 
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únicos  que  quedaban  pendientes  era  este,  el  de  Metrovías  y  el  de 

ferrovías. Destacó que “nos parecía que quedaba un hueco jurídico ahí, en 

término del total de obligaciones de  los concesionarios. Recordemos que 

estamos viniendo de una emergencia económica, que está  todo  reglado, 

pero tiene tantas adendas ese contrato que queríamos celeridad para esto. 

Y para un segundo tema que para nosotros era muy importante. Todos los 

contratos  nuevos  renegociados  tienen  una  cláusula  que  se  llama 

“Contabilidad  regulatoria”. Quiere decir que el controlante, en este caso, 

quien  controla  el  contrato,  se  puede  meter  a  analizar  costos  y  gastos 

dentro  de  la  compañía,  cosa  que  nosotros  no  podíamos  hacer  en  este 

caso.” 

Manifestó que otra obra de  importancia era  la de redeterminación, 

ello es  la fabricación y construcción de veinticinco formaciones de coches 

doble piso, que había  sido  licitada y adjudicada pero no estaba en obra. 

Luego, logró ponerla en marcha y cumplimentar el 23,85 por ciento de ese 

contrato, es decir cinco formaciones. 

En relación de  las obras de vías, en su gestión,  llegó a completar el 

65 por ciento de la obra. Lamentó que muchas de las obras que se estaban 

realizando no se terminaron y otras no se realizaron, pese a tener algunas 

presupuestadas. 

Respecto  de  las  condiciones  de  seguridad,  narró  que  tras  los 

incendios ocurridos en la línea Sarmiento en 2011, efectuó convenios con 

el  Ministerio  de  Seguridad,  colocando  cámaras  en  las  estaciones  para 

prevenir este tipo de sucesos vandálicos. 

A su vez,  dijo que no es fácil de entender lo que relataba porque no 

se trata de un ferrocarril aislado, es parte de sistema y que la materia del 



Secretario  de  Transporte  “es  entender  en  todo  el  sistema  ferroviario 

nacional,  en  todo  el  país,  en  todas  las  líneas, muchas  de  las  cuales  la 

mayoría de la gente no saben que existen” Además tenía competencia en 

la  totalidad  del  sistema  de  autotransporte  de  corta,  media  y  larga 

distancia.  Como  así  también  en  el  transporte  aéreo  de  cabotaje  e 

internacional, en el transporte fluvial y marítimo. 

Rechazó enfáticamente todas las imputaciones que se le realizaran y 

en  aquellas  que  guardaban  relación  con  la  falta  de  control  de  las 

condiciones de  funcionamiento de  TBA,  especificó que  “el  Secretario de 

Transporte  no  tiene  potestad  para  controlar  la  operación  ni  la 

administración  de  una  concesión.  El  secretario  de  Transporte  controla, 

hace  la supervisión del control a  través del organismo natural de control 

que es  la CNRT…e s un control de  legalidad, porque ese es un organismo 

descentralizado  y  autárquico.  Luego  de  ese  control,  si  la  CNRT  imponía 

sanciones,  estas  eran  remitidas  al Ministerio  de  Planificación,  que  es  la 

autoridad  de  aplicación,  después  de  ser  convalidadas  o  rechazadas  se 

enviaban a la UNIREN, que era el lugar final en razón a la renegociación en 

trámite. 

Además,  dejó  sentado  que  la  Auditoría  General  de  la  Nación  en 

materia de  ferrocarriles, utilizó  los  informes que  sobre esta  línea hizo  la 

Comisión Nacional de Regulación y Transporte. Manifestó que no sólo  los 

utilizó sino que también ponderó los informes. Y que pese a las situaciones 

de  irregularidades y  las distintas penalidades  informadas, este organismo 

lejos  de  plantearle  que  se  rescinda  el  contrato  de  concesión,  pidió  la 

aceleración de los procesos de redeterminación de precios para TBA. 
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En  ese  lineamiento,  reforzó  su  idea  que  la  génesis  común  de  los 

accidentes  ferroviarios  era  la  conducción  humana,  citando  para  ello 

algunos accidentes ferroviarios ocurridos en el mundo en los últimos años.  

Finalmente, dijo que en esta tragedia “hay una cierta confusión que 

se ha instalado que a veces podría corrernos del eje de la búsqueda de la 

verdad, porque acá tenemos dos datos... un dato  incontrastable, que ese 

tren estaba en condiciones de frenar y algo pasó que ese tren no pudo ser 

frenado. 

Siempre  como  norma  nosotros  privilegiamos  las  políticas  de 

seguridad sobre las políticas de confort. Podrá haber mucha crítica acerca 

de que no  se viajaba bien en el Sarmiento, pero el Sarmiento no era un 

sistema de viaje inseguro, bajo ningún punto de vista”.  

El 25 de agosto de 2015 pidió ampliar su declaración  indagatoria a 

los fines de realizar una serie de aclaraciones. Así, destacó en primer lugar 

que el secretario de Transporte no tiene injerencia funcional directa sobre 

el transporte ferroviario. “El secretario de Transporte tiene, en el caso del 

ferrocarril, un área de competencia muy particular, que es la Subsecretaría 

de Transporte Ferroviaria como área de cartera, y después  tiene un área 

de control por todos vista que es la CNRT”.  

Exhibió un organigrama  funcional de  la Secretaría de Transporte al 

momento  del  accidente,  o  sea,  al  momento  de  febrero  del  2012. 

“Básicamente, hay 4 áreas de competencia, que  son en  función de  los 4 

grandes modos de transporte que tiene  la República Argentina: una es el 

del  transporte  aéreo  comercial,  con  los  vuelos  nacionales  e 

internacionales;  el  segundo  es  el  de  los  puertos  y  vías  navegables  que 

trabajan  sobre  puertos,  sobre  el  transporte  fluvial  y  el  transporte 



marítimo; el tercero es el ferroviario; y el cuarto es el autotransporte que 

tiene  dos  variantes:  una  es  la  de  cargas,  o  sea,  todo  lo  que  son  los 

camiones  que  andan  por  la  Argentina,  aproximadamente  600  mil 

camiones,  y,  por  otro  lado,  los  colectivos,  todo  el  autotransporte  de 

pasajeros nacional, provincial  y municipal …  los organismos que  tiene  la 

Secretaría  de  Transporte  como  organismo  fuera  de  nivel,  esto  es  la 

CNRT…la empresa ferroviaria de  infraestructura,  la empresa de operación 

ferroviaria... Una cantidad enorme de sistema”. 

Agregó que “es  imposible que cualquier persona, sea en mi caso o 

cualquier  secretario de Transporte, pueda  tener una  injerencia  funcional 

directa  teniendo  ese  nivel  de  apertura  en  sus  funciones  y  teniendo 

centenares de concesiones, públicas y privadas, centenares de operadores 

de  transporte  públicos  y  privados,  empresas,  consorcios,  lugares  en  los 

cuales se desarrolla la actividad de transporte. De ninguna manera podría 

haber  tenido una  injerencia  funcional directa sobre el chapa 16 el día 22 

de  febrero  del  2012  a  las  8:30  de  la  mañana. Aclaro,  son 

aproximadamente  150 mil  tránsitos  de  transporte  diario  que  hay  en  la 

Argentina entre todos estos modos”.  

Sostuvo en  relación  a  la  imputación  que  se  le  hiciera    por  haber 

omitido  controlar  o  supervisar. “En  este  punto  quiero  también  ser 

enfático… el secretario de Transporte no tiene una competencia de control 

directo. Lo que sí hace es supervisar el control, como se hizo en este caso… 

a  través  de  la  CNRT,  que  es  la  que  tiene  los  servicios  ferroviarios  y  del 

autotransporte  de  pasajeros  que  es  una  cartera muy  vasta,  con  lo  cual 

ejerce un supervisión de ese control”.  

Explicó que “un control de legalidad, significa hacer presente que la 

estructura del Estado está por encima de los procesos de control, pero de 
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ninguna  manera  esa  función  de  supervisión  implica  la  auditoría  del 

material  rodante, del personal  transferido, de  cómo  el  concesionario  en 

este caso imputa los fondos que el Estado les da en concepto de subsidio o 

compensación  tarifaria.  En  definitiva,  yo  nunca  pude  haber  controlado 

algo para lo cual no tengo autoridad, o sea no existe autoridad de control 

delegada  en  el  secretario de  Transporte,  existe  sí  esto  que  yo  acabo  de 

explicar que es la supervisión del control”.  

 Enfatizó  que  el  funcionario  público  según  la  ley  de  la 

Administración Pública “sólo puede hacer lo que tiene delegado, uno sólo 

puede hacer lo que la ley le dice que debe hacer o que puede hacer, lo que 

está  posibilitado  para  hacer.  En  función  de  eso  y  de  ese  primer marco 

conceptual es que me gustaría explicar mis competencias como secretario 

de  Transporte. Lo  primera  de  ellas  “es  entender  en  la  elaboración, 

propuesta  y  ejecución de  la política nacional  en materia de  transporte”, 

mientras  que  la  segunda  es  supervisar  “el  control  y  la  fiscalización,  qué 

otros organismos cumplen”.  

Manifestó  que  la  Secretaría  de  Transporte  actúa  asistiendo  a  la 

autoridad de aplicación, “en este caso concreto, la CNRT creó normativas, 

estableció  procedimientos,  creó  una  gran  cantidad  de  procedimientos 

nuevos,  aplicó  ‐como  hemos  visto  a  lo  largo  de  este  juicio‐  una  gran 

cantidad de penalidades a la compañía, en este caso la compañía TBA y, a 

su  vez,  el  secretario de  Transporte  en  este  caso  es  a  través de  quien  la 

CNRT eleva todas esas multas tanto a  la autoridad de aplicación como en 

este caso a la autoridad de renegociación del contrato, que es la UNIREN. 

En el caso de estas sanciones y penalidades, esto se hizo con  la absoluta 

celeridad. La Secretaría de Transporte le daba ese control de legalidad, esa 



multa  o  esa  penalidad  iba  al  área  donde  dice  si  es  aplicable  o  no  es 

aplicable, que es el ministro, y luego de eso se mandaba por una cuestión 

de  esos  procedimientos  que  tiene  el  Estado,  a  la  UNIREN  que  era  la 

encargada de renegociar el contrato”. 

Insistió  en  fijar  cuatro  ideas  centrales,  que  el  Secretario  de 

Transporte no es  la autoridad de aplicación de  los contratos  ferroviarios, 

que  no  tiene  capacidad  de  decisión  sobre  ejecución  ni  sobre  sobre 

rescisión de contrato alguno, que él no podía ni debía estar al tanto de una 

operación  particular  diaria  de  un  ferrocarril,  que  valiéndose  del 

organigrama que exhibió explicó “que era injerencia directa o indirecta en 

los  servicios  y que no podía ni debía  controlar, porque no era  su  rol, el 

destino que el concesionario  le daba a  los subsidios … no hice nada que 

pudiera  haber  ocasionado  este  accidente,  como  tampoco  dejé  de  hacer 

nada  que  lo  pudiera  haber  evitado,  nada  esencialmente  que  estuviera 

dado  por  mis  competencias  o  algo  a  lo  cual  la  ley  me  obligara 

absolutamente a hacer”.  

Refirió que  “la  autoridad de aplicación  ferroviaria  al momento del 

accidente  de  la  estación  de  Once  del  22  de  febrero  era  el ministro  de 

Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios. Esto surge del contrato 

de concesión, surge de  las 3 adendas que tiene el contrato de concesión, 

surge,  como  decíamos  antes,  del  decreto  1142  del  2003  que  marca 

misiones  y  funciones;  esto  siempre  fue  así.  Como  hoy  los  contratos 

ferroviarios  están  la  autoridad  de  aplicación  es  el Ministro  de  Interior  y 

Transporte  una  vez  que  la  Secretaría  de  Transporte mutó  y  pasó  a  ese 

ministerio, dejó de estar en Planificación”.  

Señaló  que  se  referirá  a  las  obras  que  durante  los  treinta  y  dos 

meses que estuvo  a    cargo   de  la  Secretaría de Transporte, destacó que 
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puso  en  marcha  la  obra  más  importante  que  estaba  demorada  en  el 

ferrocarril, que era el cambio de vías entre las estaciones Once y Castelar y 

que durante su gestión se cumplimentó en un sesenta por ciento.  

A  su  vez  sostuvo  que  “pusimos  en  marcha  en  función  del 

presupuesto que  teníamos aprobado, al cual me referiré posteriormente, 

era  la  obra  de  las  25  nuevas  formaciones  doble  piso.  Eso  permitió  que 

durante  el  tiempo  de mi  gestión  se  ejecutara  el  23,85  por ciento  del 

contrato,  esto  es  que  pudiéramos  contar  con  cinco  nuevas  formaciones 

doble piso para el servicio del Sarmiento.  

El tercero  fue el soterramiento, del cual yo hablé muchísimo  la vez 

pasada y  solamente  lo voy a nombrar. Pero el  soterramiento, que era  la 

única  alternativa  de  solucionar  el  problema  de  esta  línea  resolviendo  la 

cronicidad  de  accidentes  en  los  pasos  a  nivel  y  que  iba  a  permitir  un 

aumento  de  frecuencias  y  de  calidad,  esa  obra  se  comenzó  durante  la 

gestión, pudimos conseguir los anticipos financieros para poder comenzar 

a darle el inicio a esa obra, a la obra de soterramiento. 

El  cuarto  punto  es  en  cuanto  a  lo  administrativo.  En  cuanto  a  lo 

administrativo,  también  se  habló  en  el  juicio  que  fue  el  tema  de  una 

primera  documentación  que  con  fecha  17  de  mayo  del  2010  este 

secretario de Transporte mandó a  la UNIREN planteando  la  celeridad en 

los  procesos  de  renegociación  de  todos  los  contratos  ferroviarios  de 

pasajeros del Área Metropolitana que estaban paralizados. O sea, estaba 

paralizado  el  contrato  de  Metrovías,  Ferrovías  y  TBA  que  estaban  sin 

renegociar  desde  el  2003,  que  era  la  fecha  en  que  se  había  creado  la 

UNIREN”. 



En  relación  a  la  renegociación manifestó  como  “este  contrato que 

tenía 15 años de antigüedad aproximadamente a esa fecha ‐es un contrato 

del  año  95‐  estaba  en  condiciones  de  ser  renegociado  o  no,  primer 

elemento,  a  la  luz  de  una  historia  larga  de  penalidades  que  tenía  este 

contrato. Y el  segundo punto era…introducir en el cuerpo del contrato, 

tal  cual existió  con  los  contratos de  carga, un elemento muy  importante 

que es el de  la  contabilidad  regulatoria o  la contabilidad normativa, que 

podía  ser  a  trabajar  desde  el  organismo  de  control  en  el  control 

directamente de gastos y costos  internos de  la compañía, cosa que no se 

podía con el plexo contractual que existía hasta ese momento. Por eso era 

importante la renegociación y por eso la pedimos en ese momento”. 

Manifestó  que  con  el  presupuesto  que  contaba  llevó  adelante  las 

obras más  importante que  tenía este  ferrocarril pendientes, pero que no 

nos permitió llevar otras que estaban también en ejecución,  agregó que el 

dinero asignado era el límite de su competencia.  

Aclaró que la UNIREN, era un organismo central en este tema “y que 

ha sido nombrado solo  tangencialmente. La UNIREN, como dice ahí, está 

creado  luego  de  la  Ley  de  Emergencia  y  depende  de  dos ministros,  del 

ministro  de  Economía  y  del ministro  de  Planificación,  y  tiene  como  rol 

central  llevar  adelante  el  proceso  de  renegociación  de  contratos,  hacer 

esta  cosa  de  renegociar  contratos  que  han  quedado  por  la  emergencia 

desfasados y decirle a  la autoridad pública: este contrato es renegociado, 

se puede renegociar o no se puede renegociar. En el camino de la UNIREN, 

tenemos que decir que era el único que podía recomendar la rescisión del 

contrato  si  la  renegociación  fracasaba. Esta  era  la  entidad,  esta  es  la 

entidad  clave  que  tiene  el  Estado,  vuelvo  a  repetir,  al  comando  de  dos 

ministros, no al comando de ninguna jerarquía intermedia.” 
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Recordó que encontró una nota que había recibido en  la Secretaría 

de Transporte con fecha 18 de noviembre del 2011, en la cual la UNIREN le 

pedía una actualización de subsidio. “Yo debo  leer que el pedido de una 

actualización de subsidio es casi casi una semiplena prueba que el contrato 

se va a renegociar… no que se va a rescindir.” 

Criticó  a  la  UNIREN  por  no  haber  renegociado  los  contratos 

ferroviarios de pasajeros, desde el 2003 hasta el 2015, que ello demuestra 

la  ineficiencia  de  este  organismo,  pero  que  “de  ninguna  manera  esta 

ineficiencia  puede  ser  atribuido  a  mi  persona  o  a  esta  Secretaría  de 

Estado”. Manifestó  “hay  como  una  suposición  de  que  si  el  contrato  se 

hubiera  rescindido  con  antelación  nosotros  no  hubiéramos  tenido  este 

accidente. Y la verdad yo creo que esa suposición no es correcto, primero, 

porque a la luz de lo que han sido los peritajes técnicos y de lo que ha sido 

toda  la prueba que se ha volcado aquí, el accidente se ha producido por 

una  falla  humana,  y  esto me  parece  que  está  por  fuera  de  cuál  era  el 

modelo de ejecución de este contrato. Y, por otro lado, este secretario de 

Estado jamás podría haber rescindido este contrato”. 

Insistió en atribuir la responsabilidad de decidir si se debía rescindir 

o  renegociar el contrato era   en primer  lugar  la UNIREN y en segundo  la 

autoridad de aplicación.  

Atribuyó  responsabilidad por el hecho que aquí se  juzga y por una 

serie de deficiencias administrativas del ferrocarril a los diversos sindicatos 

que inciden en el servicio. 

Concluyó  diciendo  “me  parece  que  es  un  despropósito  considerar 

que  la  autoridad política del país para determinada  área  es  responsable 

penalmente de  cuanto  suceda  a diario  a  cualquier nivel  y  por  cualquier 



motivo. Verdaderamente  yo  creo que no es  así…” Además  “podía haber 

renunciado cuando después de explicarles  los problemas de este  tipo de 

servicios a mis superiores en todas  las  instancias posibles, y créanme que 

lo he hecho. Podía haber renunciado también cuando veía que me daban 

el 13,7 por ciento de los fondos que yo pedía para la inversión ferroviaria. 

Podía haber  renunciado  seguro, pero no  renuncié”.   Luego, bregó por  su 

inocencia. 

 

 

CUARTO:  DE  LAS  DECLARACIONES  TESTIMONIALES  RENDIDAS  EN 

LA  AUDIENCIA  DE  DEBATE  Y  DEMÁS  PRUEBA  INCORPORADA  POR 

LECTURA. 

 

 

A) Declaraciones testimoniales prestadas en la audiencia. 

Durante el transcurso del debate se ha escuchado a las personas que 

a continuación se consignan prestar declaración testimonial.  

Como se resaltó con anterioridad, sus dichos han sido registrados en 

sistemas de audio, video y taquigráfico, que forman parte integrante de la 

presente y en donde consta la totalidad de su deposición. Por ese motivo, 

a  los  fines  introductorios  de  la  presente  sentencia  y  por  cuestiones  de 

economía  procesal,  aquí  tan  sólo  enunciaremos  sus  nombres, 

remitiéndonos en cuanto a su contenido a los registros mencionados.  

A saber: 

1) Natalia Beatriz Meza; 

2) Norma Beatriz Barrientos; 

3) Alice Flor Cabañas; 
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4) Maximiliano Enzo Villalba; 

5) Guillermo Gustavo Quintana; 

6) Cristina Inés Sánchez Amaro; 

7) María Laura Rubino; 

8) Marta Laura Ruiz; 

9) Nehuen Miqueas Gentiletti; 

10) Isabel Velázquez; 

11) Jésica Chaile; 

12) Natalia Julieta Barrio; 

13) José Luis de Martín; 

14) Oscar Marcelo Cabalero; 

15) Miriam Beatriz Octavo; 

16) Eugenio Federico Barbich; 

17) Betina Aramayo; 

18) Elda Marisa Sayago; 

19) Ana María Dattilo; 

20) Nicolasa del Valle López; 

21) Fabio Reynaldo Flamenco; 

22) Tatiana Loayza; 

23) María Celeste Mariotti; 

24) Héctor Leonardo Guayama; 

25) María Estefanía Herrera; 

26) Daniel Enrique Aparicio; 

27) Pamela González; 

28) Edubijes Ocaranza; 

29) Cristian Villanueva; 



30) Nicolás Raúl Aráoz; 

31) Alberto Rafael Cercos; 

32) Eduardo Galeano; 

33) Juan Sebastián Vidal; 

34) Graciela del Valle Reyna; 

35) Nora Silvia Barreto; 

36) Verónica Noelia More; 

37) Juan Ángel Siviero; 

38) Raúl Nicolás López; 

39) Roque David Barrionuevo; 

40) Patricio Damián Grapiz; 

41) Verónica Geraldine Llompart; 

42) Marcos Andrés López Olmedo; 

43) Ezequiel Raúl Lancuba; 

44) Favio Ariel Cordone; 

45) Mireya del Pilar Bedia Ramos; 

46) Carlos Cristian Gabriel Araya; 

47) Ricardo Pérez; 

48) Armando Correa; 

49) María del Carmen Márquez; 

50) Giselle Raymand Lobos; 

51) Julio José Martínez; 

52) Zulema Enriqueta Salas; 

53) Carlos Gabriel Pérez; 

54) Melanie Ayelén Ontiveros; 

55) Jésica Inés Moreno Paredes; 

56) Analy Jorgelina Echeverría; 
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57) Nilda Felisa Giorasi; 

58) María Belén Corroza; 

59) Lucas Siri; 

60) Juan Carlos Schechtet; 

61) Fredi Alex Adorno Encina; 

62) Luis Giardinieri; 

63) Matías Gabriel Hoyos; 

64) Jorge Daniel Torres; 

65) Facundo Matías Caminos; 

66) Martín Borrajo; 

67) Fernando Jesús Salvarrey; 

68) Gabriel Adrián Demonte; 

69) Ricardo Lorenzo; 

70) Ricardo González; 

71) Walter Erqueaga; 

72) María Elda Paz; 

73) Adrián Almaraz; 

74) Alberto Crescenti; 

75) Miguel Gerónimo; 

76) Mariana Marinesco; 

77) Ana María Suárez; 

78) Héctor Daniel Bello; 

79) Armando Dalpra; 

80) Pablo Farina; 

81) Ricardo Pollono; 

82) Cristian Grimalt; 



83) Romina Paola Oliva Ballesteros; 

84) Ernesto Distefani; 

85) Carlos María Gandini; 

86) Carlos Fabián Reyes; 

87) Mario Pozo; 

88) Miriam Rita Cobos; 

89) Flavia Vidal; 

90) Mónica Herrán; 

91) Osvaldo Fustinoni; 

92) Mónica Beatriz Perassolo; 

93) Fernando Emilio Taragano; 

94) Alfredo Ernesto Thomson; 

95) Patricio Marcelo Juárez; 

96) Javier Domínguez; 

97) Felipe Juan José López Bonfanti; 

98) Juan Corvalán; 

99) Adrián Cascallares; 

100) Rafael Antonio Urrutia; 

101) Nicolás Darío Troguia; 

102) Ariel Oscar Sartori; 

103) Julio José Rossi; 

104) Rubén Dapena; 

105) Mario Enrique Sbriz; 

106) Rubén Grischpun; 

107) Jorge Argentino Aguirre Céliz; 

108) Hugo Bogado; 

109) Matías Furno; 
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110) Adrián Alejandro González; 

111) Damián Ariel Miccolis; 

112) Ernesto Bizantino; 

113) Marcelo Simón Lescano; 

114) Jorge Daniel Galarce; 

115) Raúl Enrique Palacios; 

116) Carlos Abel Palacio; 

117) Jorge Facundo Matías Aiger; 

118) Walter Francisco Schafer; 

119) Gustavo Fabián Carrizo; 

120) Daniel Alejandro Garbarino; 

121) Marcelo Oscar Cannella; 

122) Hipólito Antonio Buena; 

123) Gustavo Cavalone; 

124) Daniel Ferrari; 

125) Vicente Pietropaolo; 

126) Eduardo Innocenti; 

127) Leonardo Cipolina; 

128) Ernesto Ianni; 

129) José Zóttolo; 

130) Humberto Augusto Rivas; 

131) Ernesto Daniel González; 

132) Oscar Rodolfo Mena; 

133) Jorge Ricardo Paiz; 

134) Jorge Oscar Geretto; 

135) José Dellera; 



136) Omar Orellano; 

137) Omar Maturano; 

138) Silvio Serrano; 

139) Gastón Salinas; 

140) Pedro Amaya; 

141) Omar González; 

142) Edgardo Ernesto Reynoso; 

143) Rubén Darío Sobrero; 

144) Damián Staffa; 

145) César Begnozi; 

146) Eduardo Jorge Levin; 

147) Leandro Despouy; 

148) Alejandro Matamalas; 

149) Jorge Gustavo Simeonoff; 

150) Horacio Alberto Cecchino; 

151) Manuel Carlos Cáceres; 

152) Fernando Cortes; 

153) Pedro Pablo Toledo; 

154) Carlos Daniel Testuri; 

155) Carlos Muia; 

156) José Antonio Sarafoglu; 

157) Jorge Alberto Deferrari; 

158) Juan H. González Gaviola; 

159) Diego Torres; 

160) Raúl Chiampán; 

161) Rubén Rodríguez; 

162) Edgardo José Rodríguez; 
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163) Osvaldo Rubén Quaini; 

164) Carlos Daniel Zamora; 

165) Graciela Cavazza; 

166) Héctor Gangemi; 

167) Gonzalo Fontana; 

168) Gabriela Stortoni; 

169) José Buccioni; 

170) Miguel Carrizo; 

171) Daniel Lamastra; 

172) Andrea Fabiana Fernández; 

173) Soledad Suárez; 

174) María Teresa Gualtieri; 

175) Luis Alberto Crego Mache; 

176) Aníbal Agostinelli; 

177) Ariel Finkelstein; 

178) Cinthia Rosemblit; 

179) Marcelo Ordiales; 

180) Edgardo Luis Sergio Carranza; 

181) Jorge Pollo; 

182) Horacio Faggiani; 

183) Carlos Alfredo Díaz; 

184) Alejandro Héctor Leonetti; 

185) Julio César Pastine; 

186) Raúl Díaz; 

187) Juan Alfredo Brito; 

188) Néstor Mario Luzuriaga; 



189) Marcos Nerio Chicote; 

190) Pedro Militello; 

191) José Agustín Tesan; 

192) Alberto Gustavo Cadenas; 

193) Aldo Benito Roggio; 

194) Héctor Salvador Cimo; 

195) Jorge Ferro; 

196) Raúl Jorge Baridó; 

197) Carlos Atilio Fogarolli; 

198) Martín María Solé; 

199) Alejandro López; 

200) Jorge Alberto Oleaga; 

201) Marcelo Aníbal Lomanto; 

202) Ronaldo Buenaventura; 

203) Jorge Raúl Hilgemberg; 

204) Eduardo Carbone; 

205) Isabel Liliana Popolizio; 

206) Alberto Corcuera; 

207) Claudio Aldo Forti; 

208) Cristian Daniel López; 

209) Héctor Chyrikins; 

210) Orlando José Rébora; 

211) Lucía Guelfi; 

212) Marcela Liliana Conti; 

213) Facundo José Somosa; 

214) Alberto Esteban Verra; 

215) Ricardo Forli; 
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216) Fernando Márquez; y, por último 

217) Oscar Fernández.  

 

B) De la prueba documental incorporada. 

Se han asentado también en el acta las probanzas incorporadas por 

lectura y/o exhibidas en el debate oral, que a continuación se detalla (arts. 

391 y 392 del CPPN): 

1. El sumario de prevención identificado con el nro. 151/2012, incoado 

por  la División Sarmiento de  la Policía Federal Argentina, obrante a 

fs.  1/200.  En  particular,  las  constancias  que  a  continuación  se 

indican:   

 El  acta  circunstanciada  obrante  a  fs.1/2  suscripta  por  el 

Comisario Sergio Gustavo Aguilar y el Principal Carlos Arnedo.   

 El acta circunstanciada de fs. 3, labrada por los oficiales Ojeda 

y Fernández de la Policía Metropolitana.   

 Listado de heridos clasificado por nosocomio a los que fueron 

derivados, obtenido de  la página web oficial del Gobierno de 

la Ciudad de Buenos Aires (fs. 4/23).   

 Acta de secuestro de fs. 27.   

 Declaraciones  testimoniales  prestadas  en  sede  policial  por 

Matías Gabriel Hoyos, Carlos Alberto Luque Taparello, Carlos 

Gabriel  Pérez,  Alberto  Rafael  Cercos, Mireya  del  Pilar  Bedia 

Ramos,  Pamela González, Gabriela  Fernanda  Ledesma,  Alice 

Flor  Cabañas,  Lucas  Siri,  Favio  Ariel  Cordone,  Loida 

Concepción  Cabrera  Martínez,  Daniela  Alejandra  Conde, 

Carlos  Cristian  Gabriel  Araya,  Giselle  Raymond  Lobos,  Julio 



José  Martínez,  Zulema  Enriqueta  Salas,  Analy  Jorgelina 

Echeverría,  José  Alberto  Pasapera  Gil, María  Belén  Corroza, 

Horacio  José  Lesiw,  Jésica  Inés  Moreno  Paredes,  Mario 

Raimundo  Currá,  Álvaro  Andrés Miranda  y  Federico  Piñeyro 

(fs. 24/26, 36, 38, 40, 42, 43, 44, 46, 47, 48, 49, 51, 55, 59, 63, 

68,  70,  74,  78,  84,  87,  93  y  152,  respectivamente)  y  la 

documentación que en cada caso acompañaron a los fines de 

acreditar  los  extremos  invocados  (en  particular,  constancias 

médicas de fs. 52, 60, 64, 71, 75, 76, 79, 88 y 89).   

 Acta de secuestro de  fs. 28/30, en  la que consta el secuestro 

de  todos  aquellos  efectos  personales  encontrados  en  la 

formación siniestrada y en poder de las personas fallecidas. 

 Informes médicos  efectuados  por  la División Medicina  Legal 

de la Policía Federal Argentina con relación a los Sres. Daniela 

Alejandra  Conde,  Carlos  Cristian  Gabriel  Araya,  Giselle 

Raymond Lobos, Julio José Martínez, Zulema Enriqueta Salas, 

Analy  Jorgelina  Echeverría,  José Alberto  Pasapera Gil, María 

Belén  Corroza,  Horacio  José  Lesiw,  Jésica  Inés  Moreno 

Paredes, Mario Raimundo Currá y Álvaro Andrés Miranda (ver 

fs. 54, 57, 62, 65, 69, 73, 77, 83, 86, 90, 92 y 94). 

 Las  constancias  vinculadas  a  la  orden  de  presentación 

materializada  el  día  22  de  febrero  de  2012  en  la  Base 

Operativa  Castelar  de  la  Línea  Sarmiento  de  fs.  97/106,  en 

concreto  las declaraciones prestadas  por  el personal policial 

interviniente (oficiales Marangi y Llorens –fs. 98/99 y 100/101‐

),  acta  circunstanciada  de  fs.  103/104  y  las  declaraciones  de 

quienes  se  desempeñaron  como  testigos  de  actuación  Sres. 
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Alberto Nicolás Ortega  y  Emmanuel  Adrián  Farías  (fs.  105  y 

106).   

 Las  constancias  relativas  a  la  orden  de  presentación 

concretada el día 22 de  febrero de 2012 en  las oficinas que 

por ese entonces ocupaba la empresa Trenes de Buenos Aires 

SA, en la Av. Ramos Mejía 1358, piso 2° de esta ciudad, de fs. 

110/121.  En  particular,  el  acta  circunstanciada  obrante  a  fs. 

117/119, transcripta a fs. 120/121.   

 La declaración prestada por Luis Antonio D’Antiochia en sede 

de  la División  Sarmiento de  la Policía  Federal Argentina que 

luce a  fs. 128, quien aportó  las copias obrantes a  fojas 133 a 

151 y se corresponden con  los certificados de habilitación de 

los coches 1040, 1787, 1808, 2108, 2125, 2149, 2160 y 2618 y 

del decreto del Poder Ejecutivo Nacional nro. 1141 de  fecha 

14/06/1991.   

 Las  fotografías  obtenidas  por  personal  de  la  división 

preventora que  fueron  impresas  y  agregadas  a  fs. 155/199  y 

203/210.   

2. El sumario de prevención identificado con el nro. 153/2012, incoado 

por  la División Sarmiento de  la Policía Federal Argentina, obrante a 

fs.  200/242.  En  particular,  las  constancias  que  a  continuación  se 

indican: 

 El  acta  de  fs.  211/212,  suscripta  por  el  Ayudante  Javier 

Edgardo Díaz con la intervención de los testigos hábiles David 

Nicolás  Esmay  y  Eduardo  David  González,  en  la  que  consta 



detalle  de  “los  efectos  personales  de  los  damnificados  y 

fallecidos que fueron encontrados en el lugar de los hechos”.   

  Las  constancias  emitidas  por  la  División  Información  de 

Antecedentes de la Policía Federal Argentina con relación a las 

personas  fallecidas en el  accidente, obrantes  a  fs.  215/219  y 

221/236.   

 La constancia médica de fs. 239/240, con relación al Sr. Roque 

David Barrionuevo.   

 Constancia de  remisión de muestra de orina obtenida por el 

Dr. Armando Dalpra de la División Medicina Legal de la Policía 

Federal Argentina  al  Sr.  Jefe del  Laboratorio Químico de esa 

fuerza de fs. 241.   

3. Las  constancias de  las historias  clínicas del Centro Médico  Integral 

Fitz Roy correspondientes a Marcos Antonio Córdoba y Miguel Ángel 

Gerónimo  de  fs.  257/265,  269/270,  273/274,  897/912,  1222/1234  y 

14577/14621.   

4.  Los curriculum vitae de  los  Ingenieros  Juan Alfredo Brito y Néstor 

Mario  Luzuriaga  obrantes  a  fs.  277/303,  elevados  por  el  Ingeniero 

Carlos Rosito, Decano de la Facultad de Ingeniería, a fs. 304.   

5. Las  presentaciones  realizadas  a  fs.  311/314,  550/552,  944/946, 

2051/2122, 3131/3151, 4560/4577, 6564/6583 y 8681/8685 por el Sr. 

Edgardo  Luis  Sergio  Carranza,  Secretario  de  la  Asociación  Civil  de 

Defensa  del  Pasajero  y  Usuario  de  Transportes  (ADEPAUT)  y  la 

documentación que allí se acompaña.   

6. El acta circunstanciada de fs. 315 en  la que consta  la obtención del 

registro de video de las cámaras obrantes en la formación chapa 16, 

por  parte  del  Ayudante  Matías  Gabriel  Hoyos  de  la  División 
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Sarmiento  y  la  intervención  de  los  testigos  Justino  Ojeda  y  Julio 

César Novillo.   

7. Los  informes médicos  efectuados  por  la Dra.  Estela Noemí  Taylor, 

Médico  Forense  de  la  Justicia  Nacional  sobre  Miguel  Ángel 

Gerónimo  y Marcos  Antonio  Córdoba,  de  fecha  23  de  febrero  de 

2012, que fueron materializados en  la sede del Centro de Medicina 

Integral Fitz Roy (fs. 317/319 y 530/535).   

8. El informe actuarial obrante a fs. 321 que da cuenta de la inspección 

ocular  materializada  sobre  la  formación  siniestrada  el  día  23  de 

febrero de 2012.   

9. Lo  informes de  titularidad de abonados  telefónicos efectuados por 

los representantes de las empresas Claro, Movistar, Nextel y Telecom 

Personal a fs. 324/329, con relación a Marcos Antonio Córdoba.   

10. El  escrito  presentado  a  fs.  354  por Gerardo Rubén Morales,  en  el 

carácter invocado de Senador Nacional.   

11. Las peticiones de ser tenidos por parte querellante que formularon 

los  Sres.  Daiana  Beatriz  Avellaneda,  Melanie  Ayelén  Ontiveros, 

Cristina  Inés  Sánchez  Amaro, Marta  Laura  Ruiz,  Nehuen Miqueas 

Gentiletti,  Eugenio  Federico  Barbich,  Wang  Jianhua,  María  del 

Carmen Márquez, María Luján Rey y Paolo Fabián Menghini, Natalia 

Beatriz Meza,  Andrés  Garzón  y  Daniela  Bautista,  Servio  Villalba  y 

Griselda  Delfina  Chávez,  Karen  Nahir  Celle,  Darío  Walter  Celle, 

Lorena Elizabeth Celle y  Juana Benítez,  Juan Domingo Carrizo,  José 

Luis  de  Martin,  Natalia  Julieta  Barrio,  Oscar  Marcelo  Cabalero, 

Miriam Beatriz Octavo, Betina Aramayo,  Isabel Velázquez, Francisco 

Centurión,  Santiago  González  Centurión,  Jésica  Chaile,  Marcelino 



Miguel  Sugastti  Alegre,  Luis  Alberto  Palud  y  Gladys  Liliana  Quini, 

Edubijes  Ocaranza,  Elda Marisa  Sayago,  Nicolasa  del  Valle  López, 

Verónica Elizabet López, Cecilia Soledad Hermann, Benjamín Alfredo 

Velásquez Trinidad, Marcos Andrés López Olmedo, Fernando Carlos 

Mongelos,  Ezequiel  Raúl  Lancuba,  Leandro Marina, Diego  Buneta, 

Alicia  Alejandra  Araujo,  Marcela  Claudia  Fernández, María  Estela 

Sosa  Acosta,  Paola  Alicia  Irusta,  Jaqueline  Natalia Méndez,  Pablo 

José Muiño,  Norma  Adelaida  Sierra, Marcos  Joaquín  Hormachea, 

Raúl  Hernán Maldonado,  Nilda  Liliana  Corvalán, Marisa  Jorgelina 

Jakin, Adela Otazú, Patricia Mabel Merlo, María Rosa Soria, Milagros 

Carmen  portal  Talavera,  Carlos Antonio Gutiérrez,  Yésica  Elizabeth 

Hnitko,  Clara  Elena  Gómez,  Natalia  Gumina,  Mariana  Soledad 

Comito, Verónica Andrea Comito, Osvaldo Matías Encalada, Miranda 

Teodora Pimienta, Sebastián Ariel Alfonso, Florencia Emilia Gabriela 

Pastorini, Ángel Daniel Rodríguez, Diego Martín Segovia, María Laura 

Rubino,  Eric  Marcelo  Gabriel  Aranda  y  Selva  Josefina  Vásquez, 

Haydée  Beatriz  Alfonso,  Raúl  García,  Natalia  Luján  Corso,  Julieta 

Fernández,  Raúl  Ernesto Martínez,  Valeria  Pérez  Sudujko,  Damián 

Rol,  Joaquín Nahuel Mauri, Gustavo Daniel  Anriquez, Nicolás  Raúl 

Aráoz, Vanesa Bracco, Marcelo Patricio Alegre Godoy, Daniel Hugo 

Lagrotta  y Mercedes Molina, Andrés Maximiliano Ramírez,  Tatiana 

Loayza, Héctor Ricardo García, Antonela Pérez Sudujko, Néstor Omar 

Martínez,  Juan  Carlos  Grabosch,  Abel  Cristian  Grassi,  Georgina 

Rosana  Cardozo,  Angélica  Ramona  Vilches,  Silvia  Beatriz  Armoa, 

Verónica Geraldine Llompart, María Adelaida Villagra, Hugo Ramón 

Romero Otazú, Benjamín Costilla, Osvaldo Ramón Larriba, Ana María 

Dattilo,  Miguel  Ángel  Fernández,  Maximiliano  Enzo  Villalba,  Elba 
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Magdalena  Pérez,  Claudia  Bastidas  Herrera,  Tomás  Armando 

Espinoza,  Flor Alice  Cabañas,  Pamela González,  Julio César Núñez, 

María  Celeste  Mariotti,  Ariadna  García  Spina,  Daniel  Enrique 

Aparicio,  Desusa  Aguilar Mamani,  Carlos  René  Bustamante,  Nilsa 

Gabriela González, Roberto Julián Borgese, Carla Helman Bahl, Stella 

Maris Giménez, Norma Beatriz Barrientos, Estela Lujana Chocobar y 

Ángel  Rafael  Gutiérrez,  Lidia  Noemí  Gutiérrez,  Héctor  Leonardo 

Guayama,  Derwin  Normando  Quiroga  Gerardo  Oscar  Giannini  y 

Ricardo René Alderete, María  Estefanía Herrera,  Ezequiel Arguello, 

Joshua  Altamira,  Juan  Carlos  Bartolo  Segura,  Carmen  Machicao, 

Luciana Cristina  Juárez,  Edwin Ojeda Ortiz  y  sus hijos menores  de 

edad,  Noemí  Soledad  Sandoval  y  José  Ramiro  Sandoval  López, 

Haydée  Generosa  Allorio  y  Juan  Carlos  Alonso,  Diego  Jorge  Luis 

Toledo y Vanesa Verónica Alejandra Toledo, Romina Natalia Dorola y 

Guadalupe  Paz  Menghini  Dorola,  Osvaldo  Miguel  Escobar,  Favio 

Ezequiel Fernández, Zulma Viviana Ojeda y Horacio Néstor Garbuio, 

Juan Ángel Frumento, Eufrasia López Huaylla, Virginio Ramón López 

e  Ignacio  Javier  López,  Andrés  Agustín  Solari,  José  Fortunato 

Pontiroli Mónica Graciela Bottega y Nahilí Yael Pontiroli (fs. 356, 357, 

745/748, 1117, 1169, 1372, 1374/1375,1377/1379,  1393, 1723/1724, 

1725/1726,  1879,  1880,  1957/1959,  1961,  1966/1980,  2185/2192, 

2264/2265, 2268/2273, 2274/2277, 2500/2509, 2615/2617, 2867/2873, 

2982/2985,  2986/2989,  2990/2993,  3051/3053,  3097/3098, 

3179/3180,  3181/3182,  3183/3184,  3185/3186,  3187/3188, 

3189/3190,  3191/3192,  3193/3194,  3195/3196,  3197/3198, 

3199/3200, 3201/3202, 3203/3204, 3205/3206, 3207/3208, 3209/3210, 



3211/3212, 3213/3214, 3215/3216, 3217/3218, 3219/3220, 3221/3222, 

3223/3224, 3225/3226, 3227/3228, 3229/3230, 3231/3232, 3233/3234, 

3235/3236, 3237/3238, 3239/3240, 3241/3242, 3243/3244, 3263/3264, 

3330/3339,  3457/3460,  3546/3553,  3554/3555,  3839/3840, 

3841/3842, 3843/3844, 3845/3846, 3847/3848, 3849/3850, 3851/3852, 

3853/3854, 3855/3856, 3946/3947, 3950/3958, 3967/3968, 4148/4150, 

4151/4153, 4154/4156, 4157/4159, 4160/4162, 4163/4165, 4166/4168, 

4169/4171,  4259/4264,  4265/4269,  4302/4306,  4307/4309,  4406, 

4412/4418, 4477/4479, 4481/4487, 4581/4582, 4583/4584, 4585/4586, 

4587/4588, 4589/4590, 4591/4592, 4684/4691, 4726/4739, 4879/4882, 

5011/5013, 5014/5018, 5022/5024, 5025/5028, 5591/5592, 5609/5613, 

5614/5619,  6256/6262,  6349/6350,  6519/6520,  6531/6532  y 

6650/6660,  6551,  6683,6782/6788,  6936/6940,  7524/7528, 

8532/8533, 8621/8625, 8626/8629, 8630/8631, 8632/8634, 8635/8636, 

8657/8647,  8669/8680,  8759/8768,  8795/8799,  8814/8818, 

9179/9213, 9370/9378 y 9380/9388, respectivamente).   

12. El escrito presentado por el Sr. Fiscal de Instrucción a fs. 421/422, en 

los términos del art. 199 del CPPN, y el documento allí acompañado 

que  se  encuentra  agregado  a  fs.  405/420,  confeccionado  por 

Sebastián  Cinquerrui  que  se  titula  “TBA  y  el  Grupo  Cirigliano.  La 

quintaesencia del empresario argentino”.   

13. El sumario de prevención identificado con el nro. 497/2012, incoado 

por  la División Sarmiento de  la Policía Federal Argentina, obrante a 

fs.  424/505.  En  particular,  las  constancias  que  a  continuación  se 

indican:   

 La nota de remisión de cuerpos enviada a la Dirección General 

de Cementerios a fs. 426 y acta de secuestro de fs. 428.   
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 Las notas  enviadas  a  la Morgue  Judicial  a  fs.  426,  427,  429, 

431, 433,  435, 437,  439, 441,  443, 445,  447, 449,  453, 455, 

457,  459,  461,  463,  465,  467,  469,  471,  473,  475,  477,  479, 

481, 483, 485, 487, 489, 491, 493, 495, 497, 499 y 501 con sus 

correspondientes actas de apertura de fs. 428, 430, 432, 434, 

436, 438, 440, 442, 444, 446, 448, 450, 454, 456, 458, 460, 

462,  464,  466,  468,  470,  472,  474,  476,  478,  480,  482,  484, 

486, 488, 490, 492, 494, 496, 498, 500 y 502.   

 Acta de apertura de fs. 451/452, correspondiente a los cuerpos 

que fueron enviados al Cementerio de la Chacarita.   

14. La  nota  DVP  nro.  46  enviada  por  el  Comisionado  Mayor  de  la 

Dirección Vigilancia Preventiva de la Policía Metropolitana a fs. 506.   

15. Los  listados de heridos y  fallecidos  incorporados al expediente que 

lucen a fs. 508/518, 9656/9667 y 11153/11160.   

16. El curriculum vitae del Ingeniero Carlos Alfredo Díaz de fs. 523.   

17. El  informe  pericial  registrado  con  el  nro.  1543/12  y  1545/12, 

practicado por  la División Laboratorio Químico de  la Policía Federal 

Argentina de fs. 536, junto con formulario relativo a la extracción de 

sangre por parte del médico legista.   

18. Los listados de llamadas entrantes y salientes y de mensajes de texto 

aportado por la empresa Telecom Personal SA a fs. 539/542.   

19.  El expediente de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte 

nro.  S01:0063728/2012  caratulado  “Choque  de  tren  contra 

paragolpes – Estación Once – Fecha 22/02/2012”, aportado por el Dr. 

Rafael Enrique Llorens a fs. 614/617 y que luce a fs. 562/613.  



20. El escrito presentado por el Sr. Fiscal de Instrucción a fs. 719/724, en 

los  términos  del  art.  199  del  CPPN,  y  los  documentos  allí 

acompañados  que  se  encuentran  agregados  a  fs.  672/718,  en 

concreto:  las notas periodísticas  tituladas “TBA utiliza  los subsidios 

para  hacer  negocios  financieros”,  “El  gobierno  investiga  si  la 

compañía TBA  infló gastos para cobrar más subsidios” y “Todos  los 

informes oficiales confirman que TBA actúa de manera negligente”, 

resoluciones  de  la  CNRT  nros.  145/10  y  207/11,  informe  de  la 

Asociación  Civil  por  la  Igualdad  y  la  Justicia  “Trenes  sin  control. 

Informe  especial. Notas  sobre  las  deficiencias  en  los  controles  del 

Estado  a  propósito  de  la  situación  de  deterioro  del  sistema 

ferroviario”  y  copias  de  la  causa  nro.  11855/11  del  registro  del 

Juzgado Nacional en lo Criminal y Correccional Federal nro. 10.   

21. Los  documentos  titulados  “Análisis  de  la  circulación  del  tren  TBA 

nro.  3772  del  día  22/02/2012”  de  fs.  728/730  y  “Principio  de 

funcionamiento del Sistema de Freno Westinghouse  tipo AMUE de 

los  coches  Toshiba” de  fs.  731/737,  aportado por  el  apoderado de 

TBA SA a fs. 727.   

22. Los  boletos  aportados  por Gentiletti  y  Sánchez Amaro  a  fs.  739  y 

741.   

23. Los  curriculum  vitae de  los  Ingenieros Alejandro Héctor  Leonetti  y 

Horacio Faggiani de fs. 749/754 y 771/775, respectivamente.   

24. Las  constancias  elevadas  a  fs.  793  por  el  Comisario  de  la División 

Sarmiento de  la Policía Federal Argentina,  relativas al allanamiento 

realizado el día 24/02/2012 en  las oficinas de  la empresa Trenes de 

Buenos Aires SA, en concreto en el piso 2° del edificio sito en la Av. 

Ramos Mejía 1358 de esta ciudad. En particular,  la declaración del 
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Inspector Federico Piñeyro de fs. 785/787, el acta circunstanciada de 

fs. 788/789 y las fotografías de fs. 790/792.   

25. El sumario policial  identificado con el nro. 609/2012, incoado por  la 

Seccional 46° de  la Policía Federal Argentina, obrante a fs. 798/845. 

En particular, las constancias que a continuación se indican:   

 Declaración brindada por el Inspector Diego Romero a fs. 807 

y el acta  circunstanciada de  fs. 810, vinculada a  la orden de 

presentación librada con relación a la empresa América TV SA, 

que fue materializada el día 28/02/2012.   

 Declaración  del  Principal  Roque Gustavo  Aráoz  de  fs.  811  y 

presentaciones  realizadas  en  sede  policial  por  el  Dr. Walter 

Alejandro Biondi, apoderado de Trenes de buenos Aires SA, de 

fs. 814 y 815 y la documentación por él acompañada que luce 

a fs. 816/842.   

26. El proyecto de  resolución de  la Cámara de Diputados de  la Nación 

suscripto  por  los Diputados Nacionales Alfonso de  Prat Gay, Alicia 

Losada y Elisa M. Carrió de fs. 856/881, aportado por la última de las 

nombradas a fs. 882.   

27. El escrito presentado por el Sr. Fiscal de Instrucción a fs. 886, en los 

términos del art. 199 del CPPN, y la impresión de la nota periodística 

titulada  “TBA  tuvo  451 multas  durante  la última  década”  que  fue 

adjuntada.   

28. Las  actuaciones  de  la  Dirección  de  Policía  Científica  de  la 

Gendarmería Nacional en que se elevaron dos actas  labradas en  la 

firma TBA los días 28 y 29 de febrero de 2012 obrantes a fs. 887/890   



29. La declaración testimonial prestada por Leonardo Ariel Andrada a fs. 

894/896 y el escrito acercado por el nombrado a fs. 4419.   

30. El  informe toxicológico elaborado por  los Dres. Mario Raúl García y 

Celia  Mirta  Poggio  de  Palacios  del  Laboratorio  de  Toxicología  y 

Química Legal del Cuerpo Médico Forense de  la  Justicia Nacional a 

fs. 934/935 y acta circunstanciada de fs. 936.   

31. El  informe  pericial  nro.  1544/12  elaborado  por  la  División 

Laboratorio Químico de la Policía Federal Argentina a fs. 938/940.   

32. Documento  titulado  “Ensayo del  equipo neumático de  frenado de 

coches eléctricos Toshiba” de fs. 948.   

33. La  presentación  realizada  por  el  Senador  de  la  Nación  Gerardo 

Morales a fs. 999 y el documento titulado “Programa de formulación 

y ejecución políticas de transporte ferroviario” adjuntado.   

34. La  nota  enviada  por  Costa  Martín  a  Nicolás  Galeano  y  Rubén 

Dapena, de fecha 15/02/2012 obrante a fs. 1002, acompañada por la 

Dra. Valeria Corbacho a través de su escrito de fs. 1003/1004.   

35. Las constancias elevadas a  fs. 1019/1038 por  la División Sarmiento 

de  la  Policía  Federal  Argentina,  en  carácter  de  actuaciones 

complementarias del sumario identificado con el nro. 154/12 de esa 

dependencia.  En  particular,  las  actas  de  fs.  1019  y  1023,  la 

declaración  de  Enrique  Alfredo  Ravasano  de  fs.  1024  y  las 

constancias de secuestro de efectos de fs. 1029/1030 y 1035/1037.   

36. Nota  del  Ing.  Ernesto  Bizantino,  en  su  carácter  de  representante 

técnico  de  EMFER  SA,  de  fecha  01/03/2012,  acompañada  por  el 

representante de TBA SA a fs. 1041.   

37. Lo  informado  por  las  empresas  Telecom  Personal  SA  a  fs.  1053  y 

Telefónica Móviles de Argentina SA a fs.1054/1057.   
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38. El  curriculum  vitae  del  Ingeniero  Julio  César  Pastine  de  fs. 

1085/1093.   

39. El  sumario  policial  nro.  151/2012  de  la  División  Ingeniería  Vial 

Forense  de  la  Superintendencia  de  Policía  Científica  de  la  Policía 

Federal Argentina obrante a fs. 1113/1116.   

40. La presentación  realizada por  la Diputada Nacional Victoria Analía 

Donda Pérez a fs. 1119.   

41. El  sumario policial nro. 16/12 de  la Delegación Morón de  la Policía 

Federal  Argentina  obrante  a  fs.  1120/1162,  vinculado  al 

allanamiento realizado el día 29/02/2012 en sede del  taller Castelar 

sito en la Av. Rivadavia 20301 de esa localidad, Provincia de Buenos 

Aires. En particular, el acta inicial de fs. 1121, el acta circunstanciada 

de  fs.  1127/1129,  las  declaraciones  de  fs.  1123/1124  y  la 

documentación que en copia se agregó a fs. 1130/1158.   

42. El escrito presentado por el Sr. Fiscal de Instrucción a fs. 1174, en los 

términos  del  art.  199  del  CPPN,  y  la  impresión  de  las  notas 

periodísticas  tituladas  “La  Auditoría  cuestiona  el  pago  de  $1.900 

millones en subsidios” y  “Las condenas judiciales que acumula TBA 

por el pésimo servicio ferroviario”; que fueron adjuntadas.    

43. Las  actuaciones  complementarias  de  los  sumarios  151,  153  y 

154/2012  de  la  División  Sarmiento  de  la  Policía  Federal  Argentina 

obrantes a fs. 1184/1197 y 1320/1327, en particular las declaraciones 

de  fs.  1186,  1190/1191,  1324/13  y  1326,  el  acta  de  detención  de 

Marcos Antonio Córdoba de fs. 1187 y el plano de fs. 1323.   

44. El  sumario  elaborado  por  la  Unidad  Accidentológica  Federal  de 

Transporte  de  la  Superintendencia  Federal  de  Transporte  de  la 



Policía Federal Argentina que  luce a  fs. 1198/1218, en particular el 

acta circunstanciada transcripta a fs. 1201, el plano de fs. 1202 y las 

fotografías de fs. 1203/1217.   

45. Las  actuaciones  de  la  División  Sarmiento  de  la  Policía  Federal 

Argentina obrantes a fs. 1244/1262, relativas al cumplimiento el día 

28/02/2012 de la orden de presentación librada sobre las oficinas de 

la Comisión Nacional de Regulación del Transporte.   

46. Las  actuaciones  de  la  División  Sarmiento  de  la  Policía  Federal 

Argentina obrantes a fs. 1263/1267, vinculadas al reconocimiento de 

la formación efectuada por el colegio pericial el día 29/02/2012.   

47. La presentación realizada por el representante de la empresa Trenes 

de Buenos Aires SA a fs. 1270/1271.   

48. El sumario policial nro. 641/2012 de la Comisaría nro. 46 de la Policía 

Federal Argentina de fs. 1290/1302.   

49. Las constancias del exhorto que tramitó por ante el Juzgado Federal 

Criminal y Correccional nro. 1 de Morón, Provincia de Buenos Aires 

bajo el expediente nro. 5582/13 de fs. 1303/1318.   

50. La información elevada por la Dirección de Observaciones Judiciales 

de la Secretaría de Inteligencia de la Nación a través de la nota de fs. 

1368, en concreto las actuaciones obrantes a fs. 1345/1367.   

51. La nota nro. 120/2012 del Sr. Presidente de  la Auditoría General de 

la Nación Dr. Leandro Despouy obrante a fs. 1383 y  las constancias 

que fueron acompañadas y que lucen a fs. 1380/1382.   

52. La nota nro. 279/12 enviada por el Comisario a cargo de  la División 

Mitre de la Policía Federal Argentina obrante a fs. 1384.   

53. El  informe efectuado por  la Dra. Flavia Alejandra Vidal del Cuerpo 

Médico Forense obrante a fs. 1394/1396.   
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54. La nota de la firma NEXTEL de fs. 1418 y las constancias aportadas a 

fs. 1416/1417 y 5812.   

55.  La  prevención  sumaria  nro.  84/12  de  la  Unidad  Especial  de 

Investigación  y  Procedimiento  Judicial  “Cinturón  Sur”  de  la 

Gendarmería  Nacional  Argentina  de  fs.  1453/1467,  relativas  al 

allanamiento practicado el día 6 de marzo de 2012 en las oficinas de 

la Gerencia de Relaciones Institucionales y Comunicaciones de TBA.   

56. El  informe elaborado por  la empresa  Telefónica Móviles Argentina 

SA a fs. 1481 y las constancias acompañadas a fs. 1479/1480.   

57. El  contenido  de  la  presentación  realizada  por  escrito  por  el 

representante  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  a  fs.  1509  y  la 

documentación allí acompañada.   

58. El  expediente  del  Ministerio  de  Planificación  Federal,  Inversión 

Pública y Servicios nro. S01:0080939/2012 agregado a fs. 1532/1537.   

59. El  sumario  policial  nro.  695/12  de  la  Comisaría  2°  de  la  Policía 

Federal  Argentina  que  se  encuentra  agregado  a  fs.  1538/1549, 

vinculada  a  la  orden  de  presentación  librada  con  relación  a  la 

Secretaría de Transporte de  la Nación, que  fue materializada el día 

8/03/2012.   

60. El  plano  efectuado  por  la  Ayudante  Altamirano  de  la  Sección 

Planimetría  de  la  División  Scopometría  de  la  Policía  Federal 

Argentina obrante a fs. 1551.   

61. La  Nota  Intervención  TBA  nro.  6/2012  del  8  de  marzo  de  2012, 

obrante a fs. 1552.   



62. El  informe  efectuado  sobre  Marcos  Antonio  Córdoba,  en  los 

términos del art. 78 del CPPN, por el Dr. Jorge Kiss, médico forense 

de la Justicia Nacional, a fs.1556/1557.   

63. El  sumario policial nro. 16/12 de  la Delegación Morón de  la Policía 

Federal Argentina  relacionado al allanamiento  realizado en  la  calle 

Rivadavia  20301  de  la  localidad  de  Castelar,  Provincia  de  Buenos 

Aires,  de  fs.  1572/1634,  en  que  secuestró  diversa  documentación 

agregada fs. 1586/1630.   

64. Las copias certificadas de la Resolución CNRT (I) nro. 207/11 de fecha 

12 de abril de 2011.   

65. El  sumario  policial nro.  1234/2012 de  la Comisaría  1° de  la  Policía 

Federal Argentina, en la que constan las actas correspondientes a los 

allanamientos materializados el día 9 de marzo de 2012 en sede de 

la  empresa  Liderar  Cía. General  de  Seguros  SA  y    de  la  Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte (fs. 1638/1689).   

66. Las  cartillas  de mantenimiento  del material  rodante,  catálogo  de 

tareas,  relativo a  los coches eléctricos de origen  japonés, aportado 

por Horacio Alberto Cecchino que luce a fs. 1690/1707.   

67.  El escrito presentado por el Sr. Fiscal de  Instrucción a  fs. 1729, en 

los  términos  del  art.  199  del  CPPN,  y  la  nota  periodística  allí 

acompañada  que  se  encuentra  agregada  a  fs.  1727/1728  titulada 

“Con  aval  del  Gobierno,  los  subsidios  de  TBA  los  recibe  una 

financiera”.   

68. El  sumario  policial  nro.  748/2012 de  la Comisaría  46° de  la  Policía 

Federal Argentina, en la que constan las actas correspondientes a los 

allanamientos materializados el día 9 de marzo de 2012 en sede de 
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la  empresas  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  y  Cometrans  SA  (fs. 

1741/1757).   

69. La nota de la firma Telefónica Móviles Argentina SA (Movistar) de fs. 

1793 y las constancias aportadas a fs. 1791/1792.   

70. El  sumario  policial  nro.  756/2012  de  la  Comisaría  2°  de  la  Policía 

Federal Argentina, en el que  constan  las  actuaciones  vinculadas  al 

allanamiento  realizado  en  sede  de  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte el día 12 de marzo de 2012 obrante a fs. 

1799/1808.   

71. La nota nro. 1612/12 del Superintendente de Riesgos del Trabajo del 

Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social de la Nación de fs. 

1823 y el documento acompañado a fs. 1814/1822.   

72. El  sumario policial nro.  342/2012 de  la Comisaría  26° de  la  Policía 

Federal Argentina, en el que constan las actuaciones vinculadas a la 

orden  de  presentación  materializada  en  sede  de  la  empresa 

Ferrocarril General Belgrano SA el día 12 de marzo de 2012 obrante 

a fs. 1824/1832.   

73. Las  constancias elevadas a  fs. 1833/1868 por  la División  Sarmiento 

de  la  Policía  Federal  Argentina,  en  carácter  de  actuaciones 

complementarias  de  los  sumarios  identificados  con  los  nros.  151, 

153, 154, 162, 165 y 172/12 de esa dependencia. En particular,  las 

actas  de  fs.  1836/1840,  1848/1850  y  1859/1863,  el  listado  de  fs. 

1842,  las  declaraciones  de  Carlos Manuel  Arnedo  (fs.  1843/1844, 

1852  y  1866/1867)  y  Marcelo  Fabián  Stepfer  (fs.  1846/1847  y 

1857/1858).   



74.  El  sumario policial nro. 775/2012 de  la Comisaría 46° de  la Policía 

Federal Argentina, en el que constan las actuaciones vinculadas a la 

orden de presentación materializada en  sede de  la Administración 

de Infraestructura Ferroviaria el día 12 de marzo de 2012 obrante a 

fs. 1869/1878.   

75. El sumario policial nro. 40/2012 de  la División Urquiza de  la Policía 

Federal Argentina, en el que constan las actuaciones vinculadas a la 

orden  de  presentación  materializada  en  sede  de  la  empresa 

Metrovías SA el día 12 de marzo de 2012 obrante a fs. 1881/1890.   

76. El sumario policial nro. 57/2012 de  la División Belgrano de  la Policía 

Federal Argentina, en el que constan las actuaciones vinculadas a la 

orden  de  presentación  materializada  en  sede  de  la  empresa 

Ferrovías SA el día 12 de marzo de 2012 obrante a fs. 1891/1900.   

77. El  sumario  policial  nro.  1292/2012  de  la  Comisaría  1° de  la  Policía 

Federal Argentina, en el que constan las actuaciones vinculadas a la 

orden  de  presentación  materializada  en  sede  de  la  Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte el día 12 de marzo de 2012 

obrante a fs. 1901/1929.   

78. La  nota  presentada  por  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del 

Transporte  a  fs.  1983  y  la  hoja  de  ruta  que  fue  acompañada  y 

agregada a fs. 1981/1982.   

79.  Las  actuaciones  obrantes  a  fs.  1984/1992  por  la  Dirección  de 

Vigilancias Preventivas de la Superintendencia de Seguridad y Policía 

Comunitaria  de  la  Policía  Metropolitana,  relativas  al  traslado  de 

componentes de la formación siniestrada al Taller Rubén Darío.   

80. Las actuaciones elevadas a fs. 2011/2024 por  la Comisaría 46° de  la 

Policía Federal Argentina,  relativas a  la materialización de  la orden 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

167 

de presentación en sede de la firma Trenes de Buenos Aires SA el día 

13 de marzo de 2012.   

81. Las notas enviadas por la Superintendencia de Riesgos del Trabajo a 

fs. 2044/2049 y 2260/2261.   

82. La nota nro. 473/12 elevada a fs. 2124 por la División Sarmiento de la 

Policía Federal Argentina y el acta acompañada.   

83. El informe remitido por le empresa Telecom Personal SA a fs. 2131 y 

las  constancias  acompañadas  que  se  encuentran  agregadas  a  fs. 

2126/2130.   

84. El  sumario  policial  nro.  791/2012  de  la  Comisaría  2°  de  la  Policía 

Federal Argentina, en el que constan las actuaciones vinculadas a la 

orden  de  presentación materializada  en  sede  de  la  Secretaría  de 

Transporte de  la Nación el día 15 de marzo de 2012 obrante a  fs. 

2175/2184  y  el  nro.  822  de  la  Comisaría  46  de  la  Policía  Federal 

Argentina  obrante  a  fs.  2205  y  ss.  vinculada  a  procedimiento 

materializado en sede de Trenes de Buenos Aires.   

85. La certificación actuarial realizada por la titular de la Secretaría nro. 

7 del juzgado del fuero nro. 4 obrante a fs. 2197.   

86. La nota presentada por Ernesto Daniel González a fs. 2215/2216.   

87. Las notas de la intervención TBA nros. 21 y 23/2012 suscriptas por el 

Ing. Raúl Baridó a fs. 2217/2221.   

88.  Los  informes  remitidos  por  le  empresa  Telecom  Personal  SA  a  fs. 

2227  y  2228  y  las  constancias  acompañadas  que  se  encuentran 

agregadas a fs. 2225/2226.   



89. El  escrito  y  documentación  acompañada  por  la  Sra. María  Teresa 

Gualtieri a fs. 2233/2249, presentadas por el Sr. Fiscal de Instrucción 

a fs. 2250.   

90. El  sumario  policial nro.  814/2012 de  la Comisaría  46° de  la  Policía 

Federal  Argentina  de  fs.  2293/2305,  relativo  al  allanamiento 

realizado en sede del centro de control de la firma Trenes de Buenos 

Aires SA con fecha 15/03/2012, del que participó el colegio pericial.   

91. El sumario policial nro. 28/2012 de la Delegación Morón de la Policía 

Federal  Argentina  de  fs.  2306/2335,  relativo  al  allanamiento 

realizado en  sede del Taller Castelar de  la  firma Trenes de Buenos 

Aires SA con fecha 15/03/2012, del que participó el colegio pericial.   

92. Las constancias elevadas a fs. 2372/2405 por la División Sarmiento de 

la  Policía  Federal  Argentina,  en  carácter  de  actuaciones 

complementarias  de  los  sumarios  identificados  con  los  nros.  151, 

153, 154, 162, 165 y 172/12 de esa dependencia. En particular,  las 

actas de fs. 2379y 2396 y las declaraciones Stepfer (fs. 2377 y 2394), 

Nazareno  (2381),  Sánchez  (fs.  2382),  Arnedo  (fs.  2383  y  2400), 

Gallardo (fs. 2398) y Torres (fs. 2399).   

93. La  nota  presentada  a  fs.  2411  por  el  apoderado  de  la  empresa 

Trenes de Buenos Aires SA.   

94. La Nota CNRT (I) nro. 0417/12 obrante a fs. 2413.   

95. Las  actuaciones  elevadas  por  la  Comisaría  1°  de  la  Policía  Federal 

Argentina  a  fs.  2459/2479 por  orden  de  presentación  dirigida  a  la 

Comisión Nacional de Regulación del Transporte materializada el día 

21/03/2012.   

96. La  nota  suscripta  por  el  Coordinador  de  Siniestros  de  TBA  de  fs. 

2486, según acta de secuestro de fs. 2484/2485.   
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97. La  nota  nro.  2313  aportada  por  la  Defensoría  del  Pueblo  de  la 

Nación a fs. 2601/2602.   

98. El  sumario  policial  nro.  915/2012  de  la  Comisaría  2°  de  la  Policía 

Federal Argentina obrante a fs. 2637/2647 relacionado a la orden de 

presentación materializada  en  sede de  la  Secretaría de  Transporte 

de la Nación el día 23/03/2012.   

99. La  nota  remitida  por  el  Departamento  de  Oficios  Judiciales  de  la 

firma AMX Argentina SA (Claro) a fs. 2648/2649.   

100. El  contenido  de  la  presentación  realizada  por  escrito  por  el 

representante  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  a  fs.  2773,  la 

documentación allí acompañada y reservada en Secretaría, como así 

también  las  imágenes  fotográficas  y  planos  que  se  encuentran 

agregados a fs. 2757/2772.   

101. La nota nro. 214/12 de  la Auditoría General de  la Nación que  luce a 

fs. 2778 y el informe acompañado a fs. 2775/2776.   

102. El  escrito  presentado  por  el  Ingeniero  Alejandro  Leonetti  a  fs. 

2779/2780.   

103. El  sumario policial nro.  963/2012  de  la  Comisaría  46° de  la  Policía 

Federal Argentina obrante a fs. 2812/2831 relacionado a la orden de 

presentación materializada en sede de la empresa Trenes de Buenos 

Aires el día 27/03/2012.   

104. El  expediente  S01:0110898/2012  del  Ministerio  de  Planificación 

Federal,  Inversión  Pública  y  Servicios  de  la  Nación  obrante  a  fs. 

2855/2863.   



105. La presentación realizada por el apoderado de la empresa Trenes de 

Buenos Aires SA a fs. 2885/2886 y  la documentación acompañada a 

fs. 2883/2884.   

106. El  sumario  policial  nro.  154/2012  de  la  Delegación  La  Plata  de  la 

Policía  Federal  Argentina,  con  relación  al  procedimiento 

materializado  en  fecha  30/03/2012  en  sede de  la  firma  Turismo  La 

Plata SRL agregado a fs. 2888/2897.   

107. La  documentación  aportada  por  Osvaldo  Quaini  a  fs.  2956/57,  en 

concreto  la  Resolución  nro.  189/82  de  Ferrocarriles  Argentinos, 

reglamento,  temario  para  conductores  de  trenes  eléctricos  y 

diagramas de práctica obrantes a fs. 2916/2951.   

108. El  expediente  S01:0229463/2012  del  Ministerio  de  Planificación 

Federal,  Inversión  Pública  y  Servicios  de  la  Nación  obrante  a  fs. 

3060/3068.   

109. El  sumario  policial  nro.  160/12  de  la  Delegación  Avellaneda  de  la 

Policía Federal Argentina, obrante a fs. 3073/3082, relativa a la orden 

de presentación materializada en sede de  la firma 4 de septiembre 

SATCP el día 30/03/2012.   

110. La nota de la Gerencia de Seguridad en el Transporte de la Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte nro. 721 (fs. 3096).   

111. La presentación realizada a fs. 3113 por el apoderado de Trenes de 

Buenos Aires SA y los gráficos de consumo eléctrico acompañados a 

fs. 3104/3112.   

112. La  presentación  realizada  por  el  apoderado  de  Trenes  de  Buenos 

Aires SA a fs. 3251/3252.   

113. La nota CRNT  (I) nro. 0523/12,  ref.  TRI‐S01:0031144/2012  suscripta 

por  el  interventor  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del 
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Transporte  obrante  a  fs.  3278  y  el  informe  acompañado  a  fs. 

3267/3277.   

114. El  escrito  presentado  por  el  perito  oficial  Ingeniero  Juan  Alfredo 

Brito a fs. 3282.   

115. El sumario policial nro. 50/2012 de  la Delegación Lomas de Zamora 

de la Policía Federal Argentina obrante a fs. 3311/3315 relacionado a 

la  orden  de  presentación  materializada  en  sede  de  la  empresa 

Expreso Esteban Echeverría SRL el día 13/04/2012.   

116. La presentación realizada por Carlos Alberto Lluch a fs. 3376, en su 

carácter  de  representante  de  la  empresa  Perusar  División 

Internacional SL.   

117. La  nota  Ref.  2840383‐5106943  del  Jefe  el  Departamento  Registro 

Nacional de Entidades de la Inspección General de Justicia obrante a 

fs. 3391.   

118. El  escrito  presentado  por  el  representante  de  Trenes  de  Buenos 

Aires  SA  a  fs.  3401  y  las  constancias  acompañadas  obrantes  a  fs. 

3394/3400.   

119. Constancias  documentales  aportadas  por  Horacio  Faggiani    a  fs. 

3444 obrantes a fs. 3427/3443. 

120.  La  nota  Ref.  2839437‐458927/13213‐5011863‐1585371‐

195676/17402‐5006308‐484979/51896  del  Jefe  del  Departamento 

Registro Nacional de Entidades de  la  Inspección General de Justicia 

obrante a fs. 3455 y  la información vinculada a la firmas Transporte 

Sur Nor y Expreso San Isidro SA que fue adjuntada.  



121. La nota de  la CNRT    identificada como GCPTA nro. 1240 12 titulada 

“Ref.: Tri‐S01:0034356/12” de fecha  24 de abril de 2012 glosada a fs. 

3562.  

122. La  constancia    de  fs.  3601  mediante  la  cual  se  asentó  que  el 

25/04/2012, la formación 3760 identificada como chapa 14 detuvo su 

marcha en  la estación Villa  Luro por haberse quemado  fusibles  lo 

que dificultaban la tracción.   

123. El  sumario  policial  nro.  308/2012  de  la  División  Sarmiento  de  la 

Policía  Federal Argentina  obrante  a  fs.  3615/3623  relacionado  a  la 

orden de presentación materializada en sede de  la empresa Trenes 

de Buenos Aires SA el día 25/04/2012.   

124. El  informe  de  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el  Transporte  de  fs. 

3629/3630,  relacionado al acontecimiento que  tuvo  lugar el día 25 

de abril de 2012 con la formación n° 14 de la línea Sarmiento.   

125. La declaración  testimonial prestada por Leonardo Ariel Andrada en 

sede del juzgado instructor el día 27/04/2012 obrante a fs. 3661/3663.   

126. El curriculum vitae de la Cdra. Marcela Liliana Conti de fs. 3697/3698.   

127.  El  informe  de  electroencefalograma  suscripto  por  la  Médica 

Electroencefalóloga  del  Cuerpo  Médico  Forense  Dra.  Mónica  B. 

Perassolo obrante a fs. 3711.   

128. El  informe  pericial  psicológico  registrado  bajo  el  nro.  6298/12 

efectuado  por  la  Lic. Mónica  L. M.  Herrán,  psicóloga  forense  del 

Cuerpo  Médico  Forense  de  la  Justicia  Nacional,  obrante  a  fs. 

3712/3715.   

129. El  informe  remitido  por  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del 

Transporte a fs. 3726/3783.   
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130. Las  imágenes  fotográficas  obrantes  a  fs.  3811/3818  acompañadas 

por  el  representante  de  la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  a  fs. 

3819.   

131. El  listado  de  personas  fallecidas  y  lesionadas  elaborado  en  la 

instrucción que luce a fs. 3867/3877.   

132. La  documentación  acompañada  por  el  imputado  Carlo  Michele 

Ferrari  al  momento  de  prestar  declaración  indagatoria  en  la 

instrucción según consta en el acta de fs. 3931/3937. 

En particular: Anexo  I con nota TBA GAC 2012‐025 del 13/02/2012 y 

sus  adjuntos;  Anexo  II  con  cuatros  actas  de  reuniones  celebradas 

entre el Presidente de TBA SA y el Apoderado de Ferrovías SAC en 

fechas 23, 24, 26 y 27 de enero de 2012; Anexo III con acta acuerdo 

celebrada  el  16/12/2011  para  la  implementación  de  un  servicio 

ferroviario  de  pasajeros  de  carácter  interjurisdiccional  entre  las 

ciudades de Pilar (Provincia de Buenos Aires) y Posadas (Provincia de 

Misiones) y sus adjuntos; y Anexo IV con nota TBA GAP 2011‐243 de 

fecha 01/11/2011.   

133. La documentación acompañada por el  imputado Jorge de  los Reyes 

al  momento  de  prestar  declaración  indagatoria  en  la  instrucción 

según consta en el acta de fs. 4060/4066. 

En particular: Anexo  I con curriculum vitae del nombrado; Anexo  II 

con detalle de  integrantes y tareas que desarrolla el personal de  la 

Gerencia de Ingeniería y Obras de Vías; Anexo III con descripción del 

puesto  de  Gerente  de  Obras  de  Ingeniería  y  Obras  de  Inversión; 

Anexo  IV  con  recortes  de  revista  interna  de  la  empresa  TBA  SA; 

Anexo V con recorte de la revista Notivías de la empresa Metrovías; 



Anexo  VI  con  recibos  de  sueldo  y  certificación  de  servicios  y 

remuneraciones de  la ANSES del nombrado; Anexo VII con Plan de 

Inversiones  2012‐2014  Línea  Sarmiento,  Alcance  de  obras,  de  la 

Dirección  de  Obras  de  Inversión  de  TBA;  Anexo  VIII  con  Plan  de 

Inversiones 2012‐2014  Línea  Sarmiento,  Estado de  las obras, de  la 

Dirección  de  Obras  de  Inversión  de  TBA;  Anexo  IX  con  Plan  de 

Inversiones 2011‐2015 de  la empresa TBA;  y Anexo X  con Plan de 

trabajos especiales año 2012 para sostener la prestación del servicio 

público de Transporte de Pasajeros en las líneas Mitre y Sarmiento.   

134. El escrito presentado por María Teresa Gualtieri a fs. 4070/4072.   

135.  El  expediente  del  Ministerio  de  Planificación  Federal,  Inversión 

Pública y Servicios de la Nación nro. S01:0158811/2012 obrante a fs. 

4075/4081.   

136. La  documentación  acompañada  por  el  imputado  Carlos  Esteban 

Pont  Vergés  al momento  de  prestar  declaración  indagatoria  en  la 

instrucción según consta en el acta de fs. 4118/4123. 

En particular: Anexo I con copia de su credencial de abogado emitida 

por el CPACF y por el CASI; Anexo  II con detalle de aportes del año 

2010 y 2011 de la Caja de Abogados de la Provincia de Buenos Aires, 

listado de juicios firmados por el imputado en los partidos de Lomas 

de Zamora y Avellaneda de  la Provincia de Buenos Aires; Anexo  III 

con  copia  de  los  poderes  otorgados  a  favor  de,  entre  otros,  Pont 

Vergés por las empresas Boston Compañía Argentina de Seguros SA 

y Caja de Seguros SA.   

137. El  sumario  policial  nro.  1482/2012 de  la Comisaría  2° de  la  Policía 

Federal Argentina obrante a fs. 4132/4139 relacionado a la orden de 
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presentación materializada en sede de la Unidad de Renegociación y 

Análisis de Contratos de Servicios Públicos el día 09/05/2012.   

138. El  expediente  del Ministerio  de  Planificación,  Inversión  Pública  y 

Servicios nro. S01:0323273/2012 de fs. 4272/4277.   

139. La documentación acompañada por el  imputado Guillermo Alberto 

D’Abenigno  al momento  de  prestar  declaración  indagatoria  en  la 

instrucción según consta en el acta de fs. 4397/4402. 

En  particular:  Anexo  I  con  decreto  nro.  695  del  Gobierno  de  la 

Ciudad de Buenos Aires a través del cual se aprueba Plan Director de 

Emergencias  de  la  Ciudad  de  Buenos  Aires;  Anexo  II  con  ley  nro. 

22418 y Anexo III con decreto nacional nro. 1170/82.   

140. Las  instrucción para el ensayo AxSYM REA Ethanol de Abbot Axsym 

System  aportada  por  Carlos  Fabián  Reyes  al momento  de  prestar 

declaración  testimonial  en  la  instrucción  que  se  encuentran 

agregadas a fs. 4492/4499.   

141. La  nota  de  la  Dirección  Provincial  de  Personas  Jurídicas  del 

Ministerio de  Justicia  y  Seguridad de  la Provincia de Buenos Aires 

obrante  a  fs.  4558  y  la  documentación  adjuntada  a  fs.  4546/4557 

vinculada a la firma Perusar División Internacional SA.   

142. El  informe  realizado  por  la  Gerencia  de  Siniestros  de  Trenes  de 

Buenos Aires SA obrante a fs. 4598/4605.   

143. El  oficio  enviado  por  el  Sr.  Presidente  de  la  Cámara  Nacional  de 

Apelaciones en lo Contencioso y Administrativo Federal a fs. 4610.   

144. La nota nro. 268/12 de  fecha 23 de mayo de 2012 de  la Prefectura 

Naval Argentina de fs. 4671/4681, en que se remitieron actuaciones 

relacionadas a la firma ABS América del Sur‐Soluciones en gestión   



145. El  sumario policial nro. 1690/2012 de  la Comisaría 2° de  la Policía 

Federal Argentina obrante a fs. 4699/4723 relacionado a la orden de 

presentación materializada en sede de la Unidad de Renegociación y 

Análisis de Contratos de Servicios Públicos el día 29/05/2012.   

146. El  informe complementario confeccionado por el perito  Julio César 

Pastine  obrante  a  fs.  4859/4868,  aportado  por  Roque  Ángel 

Cirigliano  en  su  declaración  indagatoria  que  se  encuentra 

documentada a fs. 4869/4875.   

147. El  sumario  policial  nro.  2592/2012  de  la  Comisaría  9° de  la  Policía 

Federal  Argentina,  vinculado  a  la  orden  de  presentación 

materializada en sede de la empresa Metrovías SA el día 31/05/2012.   

148. El  sumario policial nro. 1741/2012 de  la Comisaría 46 de  la Policía 

Federal  Argentina,  vinculado  a  la  orden  de  presentación 

materializada en sede de  la empresa Ferrovías SA el día 31/05/2012, 

obrante a fs.4907/4916.   

149. Las actuaciones elevadas por la Unidad Especial de Investigaciones y 

Procedimientos Judiciales Buenos Aires de la Gendarmería Nacional 

Argentina  a  fs.  4917/4941,  correspondientes  al  allanamiento 

materializado en sede de  la empresa Trenes de Buenos Aires SA el 

día 31/05/2012.   

150. Las  actuaciones  elevadas  por  la Dirección  de  Inteligencia  Criminal 

del  Departamento  Investigaciones  de  Delitos  Complejos  de  la 

Prefectura  Naval  Argentina  a  fs.  4953/4978,  correspondientes  al 

allanamiento  realizado  en  el  domicilio  de  la  Av.  Alicia Moreau  de 

Justo 1120, piso 3°, oficina 303 “A” de esta ciudad el día 31/05/2012.   

151. El  sumario policial nro. 1729/2012 de  la Comisaría 46 de  la Policía 

Federal  Argentina,  vinculado  al  procedimiento materializado  en  la 
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empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  el  día  01/06/2012,  obrante  a 

fs.4994/5010.   

152. La  copia  del  Boletín  Oficial  nro.  32.4040,  Año  CXX  de  fecha 

24/05/2012 en el que se publica el Decreto 793/2012 con: Nota CNRT 

nro. 0686/12; Anexo  I con  listado de penalidades aplicadas a Trenes 

de Buenos Aires  SA; Anexo  II  con Resolución  CNRT  nro.  145/2010; 

Anexo  II con Resolución CNRT nro. 207/2011; Anexo  III con  Informe 

anual  incumplimiento 2009 de  la resolución CNRT nro. 1770/2008 y 

Nota CNRT nro. 301/10; Anexo III con informe anual incumplimiento 

2010 de la resolución CNRT nro. 1770/2008 y Nota CNRT nro. 445/11; 

Anexo  III  con  informe  anual  incumplimiento 2011 de  la  resolución 

CNRT  nro.  1770/2008  y  Nota  CNRT  nro.  246/12;  y  el  Informe  de 

Estado de  situación  al 10/05/2012,  de mayo de  2012,  Intervención 

Administrativa  Técnica  –  Operativa  temporal  al  contrato  de 

concesión  para  la  explotación  de  los  servicios  ferroviarios  de 

pasajeros,  correspondiente  a  los  grupos  de  servicios  nros.  1  y  2, 

líneas Gral. Mitre y Gral. Sarmiento (fs. 5030/5119).   

153. Las  actuaciones  de  la  Unidad  Especial  de  Investigaciones  y 

Procedimientos  Judiciales  “Buenos  Aires”  de  fs.  5123/5150 

correspondientes a  la detención de Sergio Claudio Cirigliano, Sergio 

Daniel Tempone, Carlo Michele Ferrari y Daniel Fernando Rubio.   

154. El  correo  electrónico  enviado  por  Mario  Cafiero  desde  la  casilla 

mariocafiero@ciudad.com.ar  en  fecha  05/06/2012  dirigido  a  la 

Fiscalía  en  lo  Criminal  y  Correccional  Federal  nro.  6,  asunto 

“Información  urgente  sobre  lugar  donde  se  está  quemando 



documentación  empresa  Grupo  Cirigliano”  y  sus  adjuntos  (fs. 

5222/5229).   

155. Las  imágenes  fotográficas  obrantes  en  las  actuaciones 

complementarias al sumario nro. 2605/2012 de la Comisaría 9° de la 

Policía Federal Argentina obrante a fs. 5242/5247.  

156. El sumario policial nro. 219/2012 de  la Delegación San Martín de  la 

Policía Federal Argentina, vinculado al procedimiento materializado 

en el predio sito en  la calle General Manuel N. Savio 2750, Partido 

de San Martín, Provincia de Buenos Aires el día 05/06/2012, obrante 

a fs. 5318/5337.   

157. La nota nro. 301/12 del Sr. Jefe de  la Alcaidía Penal Federal (Unidad 

nro. 29) del Servicio Penitenciario Federal de fs. 5347,  junto con  las 

actas de secuestro y circunstanciadas que lucen a fs. 5344/5346.   

158. El  informe actuarial de  fs. 5371 y  las  fotografías allí agregadas que 

lucen a fs. 5369/5370.   

159. Las  notas  de  los  delegados  gremiales  obrantes  a  fs.  5382/5384 

dirigidas  al  Sr.  Jefe  de  la  Base  Castelar  Ernesto  Ianni,  de  fechas 

02/06/2012,  18/04/2012  y  30/05/2012,  aportadas  por  la  defensa 

letrada de Córdoba a fs. 5378/5381.   

160. El sumario policial nro. 2884/2012 de  la Comisaría 44° de  la Policía 

Federal  Argentina,  vinculado  al  procedimiento materializado  en  el 

domicilio de Irigoyen 701 de esta ciudad el día 07/06/2012, obrante a 

fs. 5412/5420.   

161. El sumario policial nro. 1617/2012 de  la Comisaría 44° de  la Policía 

Federal  Argentina,  vinculado  al  procedimiento materializado  en  el 

domicilio  de  Carlos  Pellegrini  961,  piso  2°  de  esta  ciudad  el  día 

07/06/2012, obrante a fs. 5446/5493.   
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162. El informe de la Inspección General de Justicia de fs. 5583 vinculado 

a  la  firma  Transportes  Villa  Adelina  SA,  y  las  constancias 

acompañadas a fs. 5570/5582.   

163. El escrito de  fecha 7 de  junio de 2012 en que el Sr. Carlo Michele 

Ferrari  renuncia  a  los  cargos  de  presidente  y  director  titular  de 

Trenes de Buenos Aires S.A. obrante a fs. 5528.  

164. El relevamiento de la documentación correspondiente a la Gerencia 

de  Ingeniería  y  Obras  de  Inversión  de  T.B.A.  y  fotografías  de  la 

misma al momento de  su  traslado a  las oficinas de  la  calle Ramos 

Mejía 1358 de fs. fs. 5531/5548.  

165. El  sumario  policial  nro.  751/2012  de  la  División  Defraudaciones  y 

Estafas  de  la  Policía  Federal  Argentina,  relativo  al  back  up  de  las 

computadoras  y  servidores  ubicados  en  el  domicilio  de  la  calle 

Carlos Pellegrini 961, piso 2° de esta ciudad (fs. 5634/5646).  

166. Las actuaciones elevadas por la Unidad Especial de Investigaciones y 

Procedimientos Judiciales Buenos Aires de la Gendarmería Nacional 

Argentina  obrantes  a  fs.  5647/5661,  vinculadas  al  procedimiento 

realizado el día 13/06/2012 en oficinas ubicadas en  los pisos 2° y 3° 

del edificio sito en la Av. Ramos Mejía 1358 de esta ciudad a los fines 

de realizar un back up de los correos electrónicos de los imputados.   

167. El sumario policial nro. 1949/2012 de  la Comisaría 15° de  la Policía 

Federal Argentina obrante a fs. 5715/5728, relativo al procedimiento 

realizado el día 13/06/2012 en sede de la empresa Par Flet, sita en la 

Av. Juan de Garay 2392 de esta ciudad.   

168. El  sumario policial nro. 2267/2012 de  la Comisaría 25° de  la Policía 

Federal Argentina obrante a  fs. 5729/5742,  relativo al allanamiento 



realizado el día 13/06/2012 en el domicilio de  la calle Lavalleja 1566 

de esta ciudad.   

169. El  informe  complementario  de  compresores  y  sistema  de  frenos 

confeccionado por los peritos de parte Ingenieros Horacio Faggiani y 

Alejandro  Leonetti  obrante  a  fs.  5772/5806,  presentado  por  la 

defensa  letrada  de  Sícaro  a  través  del  escrito  obrante  a  fs. 

5807/5811.   

170. El listado de clientes atribuido al abogado Carlos A. Lluch de fs. 5823 

y el análisis de circulación del  tren 3773 de  fecha 22/02/2012 de  fs. 

5824,  obtenidos  del  teléfono  celular  secuestrado  en  autos  según 

consta en el informe actuarial de fs. 5826.  

171. El  curriculum  vitae  del Dr. Alfredo  Ernesto  Thomson  obrante  a  fs. 

5828/5855.   

172. El sumario policial nro. 230/2012 de  la Delegación San Martín de  la 

Policía  Federal  Argentina  obrante  a  fs.  5858/5908,  vinculado  al 

traslado  de  la  documentación  originalmente  ubicada  en  el  predio 

sito en  la calle General Manuel Savio 2750, Partido de San Martín, 

Provincia de Buenos Aires, con destino al edificio de  la calle ramos 

Mejía 1358 de esta ciudad.   

173. El  informe  realizado por el  Laboratorio de Electroóptica del Grupo 

de Sistemas Dispersos del Departamento de Física de la Facultad de 

Ingeniería  de  la  Universidad  de  Buenos  Aires  obrante  a  fs. 

5911/5915.  

174. La nota enviada por el apoderado de  la firma Telefónica Móviles SA 

obrante a fs. 5923/5924.  

175. El sumario policial nro. 219/2012 de  la Delegación San Martín de  la 

Policía Federal Argentina, relacionado a la orden de allanamiento al 
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domicilio de la calle Gral. Savio 2750 de la localidad de Villa Maipú, 

Provincia de Buenos Aires, obrante a fs. 5943/5974.  

176. El  informe  pericial  de  informática  y  telefonía  celular  nro.  61.583 

confeccionado  por  la  Dirección  de  Policía  Científica  de  la 

Gendarmería Nacional obrante a fs. 6004/6022.   

177. Las  copias  del  expediente  nro.  919/2011  del  Honorable  Concejo 

Deliberante de Vicente López obrante a fs. 6023/5042.   

178. El informe elevado por el Departamento de Inteligencia Criminal de 

la  Prefectura  Naval  Argentina  a  fs.  6067/6090  vinculado  a  los 

elementos de informática secuestrados en la firma ABS.   

179. El escrito de Carlo Michele Ferrari en que informa que su renuncia a 

los  cargos  que  ostentaba  en  Trenes  de  Buenos  Aires  S.A.  fue 

aceptada por el accionista mayoritario el día 26 de junio de 2012 de 

fs. 6108.  

180. El  sumario policial nro.  2021/2012  de  la  Comisaría  2° de  la  Policía 

Federal  Argentina,  relativa  al  procedimiento  efectuado  en  el 

Ministerio de Planificación Federal,  Inversión Pública y Servicios de 

la Nación en fecha 29/06/2012, obrante a fs. 6115/6126.  

181. El sumario policial nro. 2046/2012 incoado por la Comisaría 46° de la 

Policía Federal Argentina, en relación al procedimiento materializado 

en sede de la empresa Trenes de Buenos Aires SA (fs. 6145 y ss.).  

182. La  nota  CNRT  nro.  853/12,  ref.  TRI‐S01:0058222/2012,  de  fecha 

03/07/2012  obrante  a  fs.  6193  y  sus  adjuntos  obrantes  a  fs. 

6155/6192,  en  concreto,  Nota  CNRT  nro.  546/11,  Informe  de  la 

Gerencia  de Concesiones  Ferroviarias nro.  0006  y hoja de  ruta de 

expediente nro. TRI‐S01:0011772/2012.   



183. La  investigación preliminar nro. 60580/12  caratulada  “NN  s/ delito 

de acción pública” del registro de la Fiscalía Federal nro. 6 obrante a 

fs. 6198/6242.  

184. El  informe  de  la Dirección  de  Policía  Científica  de  la Gendarmería 

Nacional de  fs. 6245/6251 en que  se aportó el  listado de  llamadas 

entrantes y salientes del abonado nro. 1159324472.  

185. Las  copias  del  recurso  de  reconsideración  interpuesto  por  el  Dr. 

Ezequiel Francisco Darraidou en nombre y representación de Trenes 

de Buenos Aires SA contra el dictado del decreto nro. 793/2012 en el 

marco del expediente S01:0158999/2012 (fs. 6275/6315).   

186. La nota GAJ nro.  345 de  fecha 11/07/2012 obrante  a  fs.  6328/6331 

suscripta  por  el  Sr.  Gerente  de  Asuntos  Jurídicos  de  la  Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte y sus adjuntos.   

187. Las  fotografías  de  los  compresores  instalados  en  los  coches  2618, 

1040  y  1808 obtenidas  y  elevadas por  la División  Sarmiento de  la 

Policía Federal Argentina obrantes a fs. 6332/6337.  

188. El acta de recepción obrante a fs. 6354/6355 confeccionada en fecha 

12/07/2012  por  la  División  Informática  Judicial  de  la  Gendarmería 

Nacional Argentina.  

189. El  oficio  de  fs.  6429,  librado  por  el  Director  de    Sociedades 

Comerciales  de  la  Inspección  General  de  Justicia  identificado 

mediante  ref.  nro.  1574299/2857‐450 mediante  el  cual  se  informa 

que  la  sociedad  Empresa  Plaza  Automotores  no  se  encuentra  allí 

inscripta y que Lua Seguros La Porteña SA fue intimada por adeudar 

estados contables.  

190. El informe elaborado por la Gerencia de Seguridad en el Transporte 

de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte  nro. 
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1592/2012  elevado  a  través  de  la  nota GAJ  COI  nro.  897  de  fecha 

26/07/2012 (fs. 6474/6476).   

191. El  expediente  S02:0008085/2012  del  Ministerio  del  Interior  y 

Transporte,  asunto  “Ced.  Not.  J.N.C.C.Fed.  11  del  23/7/12  –  causa 

1710/12 s/ se informe los montos anuales que fueron entregados en 

subsidios a  la  firma Trenes de Buenos Aires desde el año 2000 a  la 

fecha de rescisión de la contratación” obrante a fs. 6477/6482.   

192. El oficio de   TBA  identificado mediante Ref. GCF2161/10, obrantes a 

fs.  6494  mediante  el  cual  se  remite  al  Gerente  de  Concesiones 

Ferroviarias  de  la  CNRT  la  documentación  correspondiente  a  los 

períodos: 01‐01‐2008 al 31‐03‐2008, 01‐01‐2008 al 31‐06‐2008; 01‐

01‐2008 al 31‐09‐2008; 01‐01‐2008 al 31‐12‐2008; 01‐01‐2009 al 31‐

03‐2009; 01‐01‐2009 al 31‐06‐2009; 01‐01‐2009 al 31‐09‐2009; 01‐

01‐2009 al 31‐12‐2009; 01‐01‐2010 al 31‐03‐2010; 01‐01‐2010 al 31‐

06‐2010; el oficio de TBA identificado mediante Ref. GCF n° 0477/12  

obrante  a  fs.  6495  mediante  el  cual  se  remite  al  Gerente  de 

Concesiones Ferroviarias de  la CNRT,  la documentación establecida 

en los anexos XXVIII/1, XXVIII/2, XXVIII/3 y XXVIII/4 de los años 2010 y 

2011;  el  oficio  de  TBA  identificado mediante  Ref. GCF  n°  0064/12  

obrante  a  fs.  6496  mediante  el  cual  se  remite  al  Gerente  de 

Concesiones Ferroviarias de  la CNRT,  la documentación establecida 

en  los  anexos  XVIII/1,  XVIII/2,  XVIII/3  y  XVIII/4  de  los  años  2010  y 

2011;  la  planilla  obrante  a  fs.  6497  titulada  “TBA,  Grupos  de 

Servicios    1  y  2  anexos  XXVIII/1,  Estado  de  fluir  fondos,  flujo  de 

fondos correspondiente al período 1/01/2010 al 31/12/2010; el cuadro 



de  fs. 6498  titulado “TBA Grupo de Servicios 1 y 2, Anexo XXVIII/2 

estados de variaciones del capital corriente.  

193. Las  copias  del  informe  de  los  grupos  de  servicios  1  y  2,  Anexo 

XXVIII/1,  Estado  de  Fluir  de  Fondos,  Planilla  de  Flujo  de  Fondos 

correspondiente  al período 01/01/2009  al 31/12/2009 obrantes a  fs. 

6533/6542, acompañadas al expediente por el apoderado de Trenes 

de Buenos Aires SA a través del escrito obrante a fs. 6543.  

194. El oficio del Cuerpo Médico Forense de  fs. 6550 en que se  informa 

que  los  facultativos  recabaron el  consentimiento  informado del Sr. 

Marcos  Antonio  Córdoba,  para  la  realización  de  estudios 

complementarios de diagnóstico.  

195. Las  impresiones agregadas por el Sr.  Juez  instructor a  fs. 6593/6607 

relacionadas  con  información  obtenida  de  las  firmas  GPI  División 

Internacional SA y Perusar División Internacional SL de internet.   

196. Las  fotocopias  las  bases  del  convenio  de  operación  acuerdo  de 

partes  entre  TBASA,  representada  por  Sergio  Cirigliano  y  “N.V 

Transurb Consult SA”  representada por Mauricio Gesang, para que 

ésta  última  asuma  la  operación  técnica,  comercialización  y 

mantenimiento de material rodante,  infraestructura y equipos para 

una  adecuada  gestión  y  explotación  comercial  de  los  servicios  de 

transporte de pasajeros, dicha documentación que  luce agregada a 

fs. 6633/6640  fue aportada por el apoderado de TBA SA Raúl  Julio 

Viola.  

197. El  informe  de  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el  Transporte  de  la 

Comisión Nacional de Regulación del Transporte  identificado como 

N.I.  G.S.T.  nro.  1761  del  14  de  agosto  de  2012,  en  el marco  del 

expediente S01:0071448/2012 de fs. 6668/6676.  
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198. La  estructura  gerencial  de  la  Unidad  de  Gestión  Operativa  Líneas 

Mitre y Sarmiento SA informado por esa empresa a fs. 6681/6882.   

199. Las  fotocopias  del  acuerdo  de  honorarios  obrante  a  fs.  6701/6704 

aportadas por Raúl Julio Viola, tituladas “Acuerdo sobre honorarios 

según  la  cláusula  XI  de  las  “Bases  del  Convenio  de  Operación”  a 

firmar entre T.B.A. S.A. y N.V TRANSURB CONSULT SA”.  

200. El  informe efectuado por  la Dra. Flavia Alejandra Vidal del Cuerpo 

Médico Forense obrante a fs. 6736/6740 de fecha 24/08/2012.   

201. El  informe  de  la Dirección  de  Policía  Científica  de  la Gendarmería 

Nacional de fs. 6754/6755 en que se elevó un informe de Nextel S.A.  

202. El  informe  médico  de  fecha  30/08/2012  obrante  a  fs.  6757/6763, 

confeccionado por la Junta Médica conformada por los Dres. Alfredo 

Thomson,  Flavia  Alejandra  Vidal,  Osvaldo  Fustinoni  y  Fernando 

Taragano.   

203. El  informe  de  la  Dirección  Nacional  de Migraciones  obrante  a  fs. 

6904/6906 correspondiente al imputado Mario Francisco Cirigliano.  

204. Los correos electrónicos impresos que se encuentran agregados a fs. 

6984/7040 por orden del Sr.  Juez  instructor según constancia de  fs. 

7050.   

205. Los organigramas  y descripción de  cargos obrante a  fs. 7041/7049, 

impresos por orden del  Sr.  Juez  instructor  según  constancia de  fs. 

7050.   

206. La documentación aportada por José Agustín Tesan al momento de 

prestar declaración testimonial en  la  instrucción  (fs. 7114/7115), en 

particular  las  constancias  que  a  continuación  se  indican  que  se 

encuentran  glosadas  a  fs.  7054/7113  y  7116/7125.  A  saber:  Acta 



acuerdo  en  cumplimiento  del  decreto  PEN  793/2012  de  fecha 

24/05/2012;  Acuerdo  de  operación  de  los  servicios  ferroviarios 

urbanos  de  pasajeros,  Grupos  de  Servicios  1  y  2,  Líneas  General 

Mitre y Sarmiento;  las notas suscriptas por el Ing. Marcos Chicote y 

el Cdor. Agustín Tesan de fechas 08/06/2012, 26/06/2012, 27/06/2012, 

28/06/2012,  04/07/2012  y  12/07/2012  dirigidas  a  la  Secretaría  de 

Transporte, Sindicatura General de la Nación y la Comisión Nacional 

de Regulación del Transporte; el  informe  interno de fecha 1806/212 

GTC‐ATO‐N°  03/12;  el  informe  nro.  2644  del  Departamento  de 

Infraestructura  de  fecha  25/06/2012;  el  Plan  de  obras  de 

recuperación de mantenimiento diferido y  la Propuesta  técnica del 

Plan de Inversión de Transformación General (plazo de ejecución de 

3 a 5 años).   

207. La nota presentada por el Sr. Alberto Gustavo Cadenas a fs. 7217.   

208. Las  constancias  obtenidas  por  la  Sra.  Secretaria  del  Juzgado 

instructor  según  constancia  de  fs.  7455,  correspondientes  a 

información obtenida del allanamiento realizado en sede del estudio 

del  imputado  Lluch.  En  particular,  los  cuadros  sinópticos  de  fs. 

7446/7447,  el  acta  resumen  de  la  reunión  del  11/06/2008  de  fs. 

7448/7450 y el acta de directorio de fs. 7454.   

209. El  informe presentado por el perito médico de parte Dr. Fernando 

Taragano a fs. 7475/7479.   

210. La nota actuarial de fs. 7571.   

211. Las  impresiones  de  la  página web  de  la  organización  IDEA  de  fs. 

7579/7586,  el  curriculum  vitae  de  Máximo  Luis  Bomchil  de  fs. 

7587/7588  y  los  recortes periodísticos de  fs. 7589/7591,  aportados 

por la defensa letrada de Ferrari a fs. 7592.   
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212. El  informe pericial de  informática nro. 62.284 confeccionado por  la 

Dirección de Policía Científica de la Gendarmería Nacional obrante a 

fs. 8119/8131.   

213. La  documentación  aportada  por  la  defensa  letrada  de  Mario 

Francisco Cirigliano  a  fs. 9218/9250. En particular:  Formulario AFIP 

F.206/I presentado el 24/06/2010, consulta vinculante formulada por 

el  apoderado  del Grupo  Plaza  de  Inversión  SA  a  la  AFIP  en  fecha 

24/06/2010, resolución nro. 97/10 (SDG TLI) de fecha 28/12/2010 de la 

Subdirección  General  Técnico  Legal  Impositiva  de  la  Dirección 

General  Impositiva  de  la  AIP,  formulario  AFIP  F.206/I  multinota 

impositiva  presentado  el  08/04/2011,  declaración  jurada  de 

reorganización de sociedad autorización previa AFIP presentada bajo 

Formulario  F.  8004,  declaración  jurada  de  reorganización  de 

sociedad  venta  y  transferencia AFIP presentada  bajo  Formulario  F. 

8007, presentación de  fecha 27/06/2011 suscripta por el apoderado 

del Grupo Plaza de  Inversión  SA  y  cédula de notificación de  fecha 

10/08/2012.   

214. La  certificación  actuarial  obrante  a  fs.  9254  en  relación  a  la  IPP 

920/13  “Andrada,  Leonado Ariel  s/ homicidio” mediante  la  cual  se 

toma  conocimiento  del  modo  en  que  se  produjo  el  deceso  del 

nombrado y de algunas circunstancias relativas a ello.  

215. La  documentación  aportada  por  la  defensa  letrada  de  Mario 

Francisco Cirigliano a fs. 9258/9271. En particular: formulario AFIP de 

impuesto a las ganancias F713 y constancias impresas de CUIT de las 

firmas  Transporte  Automotor  Plaza  SA,  Mayo  Sata,  Empresa  de 

Transporte  Mariano  Moreno,  Consultores  Asociados  Ecotrans  SA, 



Empresa de Transportes 104 SA, Pasajes Express Viajes y Turismo SA, 

Ticketrans SA, Sita SA, Empresa Dumas SA y Plus Ultra SA.   

216. La  nota  del  Sr.  Secretario  de  Transporte  nro.  1462,  de  fecha 

10/06/2013, a través de las cuales se acompaña proyecto de decreto 

elevado por ese organismo al Ministerio del Interior y Transporte de 

la Nación (fs. 10033/10078).   

217. Los  artículos  periodísticos  publicados  en  el  Diario  Clarín  los  días 

22/07/2012  y  06/01/2013,  titulados  “Fuerte  caída  en  la  cantidad  de 

trenes por día del Sarmiento” y “En los últimos 5 años bajó el 20% la 

circulación  del  Sarmiento”  obrantes  a  fs.  10424/10426,  aportados 

por la defensa técnica de Ricardo Raúl Jaime al momento de ofrecer 

prueba en los términos del art. 354 del CPPN.   

218. Los  artículos  periodísticos  acercados  al  proceso  por  el  Dr. Martín 

Clemente  a  través  de  su  presentación  de  fs.  10552,  que  se 

encuentran agregados a fs. 10541/10551 y se titulan de  la siguiente 

forma:  “Sobrero  reconoció  que  los  gremios  ferroviarios  son 

corruptos  y  sucios”,  “El maquinista  de  la  tragedia:  ‘Yo  no  soy  un 

conductor suicida’”, “Cuáles fueron los verdaderos motivos del paro” 

y “Una casta gremial que se opone a cualquier tipo de control.”. 

219. Las  fotografías  obrantes  a  fs.  10674/10687  presentadas  por  la 

defensa letrada del imputado Antonio Suárez al momento de ofrecer 

prueba en los términos del art. 354 del CPPN. 

220. Las  fotografías  obrantes  a  fs.  10744/10753  presentadas  por  el  Dr. 

Martín Clemente a través de su escrito obrante a fs. 10754/10755. 

221. La  nota  de  fecha  18/09/2013  enviada  por  el  Sr.  Presidente  de  la 

Asociación Civil Transporte Automotor obrante a fs. 10963. 
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222. Los  decretos  543/97,  1295/02  y  1683/05;  las  resoluciones  17/98  y 

862/98 del ex Ministerio de Economía y Servicios Públicos, 1170/07 

del Ministerio de Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios, 

18/00  del  Ministerio  de  Infraestructura  y  Vivienda  y  1007/00  del 

Ministerio de Economía, 2/01 de la Secretaría de Transporte y 115/02 

y  103/03  del  Ministerio  de  la  Producción,  aportadas  a  fs. 

10977/10996  por  la  Dirección  Nacional  del  Registro  Oficial  de  la 

Secretaría Legal y Técnica de la Presidencia de la Nación. 

223. Las  notas  periodísticas  tituladas  “Randazzo  mostró  videos  de 

conductores de  trenes  en  infracción”,  “Según  las pericias  a  la  caja 

negra,  los  frenos  del  tren  Chapa  01  funcionaban”,  “El  video  del 

accidente de Castelar", “El Gobierno confirmó que hay tres muertos 

y 315 heridos por el choque de trenes del Sarmiento”, “El chofer del 

tren  fue  detenido  tras  recibir  el  alta”,  “El maquinista  hablaba  por 

teléfono  cuando  el  tren  descarriló”,  “Otro  choque  de  trenes  en 

Europa:  al  menos  40  heridos  en  Suiza”,  “El  cuarto  accidente  en 

menos de un mes”, “Video del momento del accidente de  tren de 

Santiago  de  Compostela”  y  “El  video  que muestra  las  similitudes 

entre  las  tragedias  de Once  y  Cautelar”,  aportadas  por  la  defensa 

letrada de Juan Pablo Schiavi a fs. 10997/11037. 

224. Lo  informado  a  fs.  11057/11058  por  el  Sr.  Presidente  del  Instituto 

para el Desarrollo Empresarial de la Argentina (IDEA). 

225. El oficio obrante a fs. 11067 enviado por el Sr. Apoderado de la firma 

que gira en plaza bajo la denominación LCG SA. 

226. El memorándum de  fecha 20/09/2013 y el  informe de  seguimiento 

de  la MIM  a  Chile  del  9  de  agosto  de  2011,  remitido  por  el  Sr. 



Director  de  Contencioso  del Ministerio  de  Relaciones  Exteriores  y 

Culto de la Nación, obrante a fs. 11094/11104. 

227. La Nota  nro.  1340/13  del  Sr.  Secretario  Legal  e  Institucional  de  la 

Auditoría  General  de  la  Nación  y  el memorando  nro.  127/13  del 

Departamento  de Control  Sector  Transporte de  ese organismo  (fs. 

11118/11123). 

228. El oficio enviado por el apoderado de la empresa J. M. Ezeiza SRL de 

fs. 11129. 

229. Las actuaciones elevadas por  la  Inspección General de  Justicia a  fs. 

11130/11136. 

230. La  nota  enviada  a  fs.  11171  por  el  Presidente  de  la  Comisión 

Fiscalizadora de la firma “4 de Septiembre SATCP”. 

231.  El expediente de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte 

nro. TRI‐S02:0058599/2013 obrante a fs. 11172/11212. 

232. El  informe  de  movimientos  migratorios  de  Carlo  Michele  Ferrari 

efectuado  por  la  Dirección  Nacional  de  Migraciones  a  fs. 

11214/11216. 

233. La nota presentada por Sandra Mazzota, apoderada de la firma Safe 

Flights SA a fs. 11219. 

234. El  informe efectuado por  la Asesoría Legal de  la Unidad de Gestión 

Operativa Mitre Sarmiento SA (UGOMS SA) a fs. 11254/11258. 

235.  La nota presentada por el Sr. Presidente de la empresa Baires Líneas 

Aéreas SA (Ayres del Sur SA) a fs. 11269. 

236. La nota suscripta por el apoderado de  la firma Ernst & Young de fs. 

11328. 

237. Lo informado por la Unión Industrial Argentina a fs. 11341. 
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238. El  informe efectuado por  la Gerencia de Legales del Banco Macro a 

fs. 11350. 

239. La  nota  elevada  a  fs.  11876/11878  por  el  apoderado  de  la  firma 

Telefónica Móviles Argentina SA. 

240.  La  nota  remitida  por  la  Gerencia  de  Asuntos  Legales  del  Banco 

Ciudad a fs. 11919. 

241. La  nota  elevada  por  el  apoderado  de  Telecom  Personal  SA  a  fs. 

11925 y 12240/12241, y el listado de mensajes y llamadas adjuntado 

a fs. 11920/11924. 

242. La nota remitida por el apoderado de  la empresa American Express 

Argentina SA a fs. 11940 y los resúmenes de cuenta adjuntados de la 

cuenta  3764‐184314‐04003  de  fechas  de  facturación  10/01/10  y 

09/02/10 (fs. 11927/11940). 

243. El oficio remitido por el Lic. Martín José Cortés, en su condición de 

Presidente del Banco de Formosa SA a fs. 11974/11975 y 12265/7. 

244. El  expediente  S02:0118232/2013  del  Ministerio  del  Interior  y 

Transporte de la Nación obrante a fs. 11988/12113. 

245. El informe remitido por el apoderado de la empresa Leasing Bus SA 

a fs. 12130/12135. 

246. El  informe  elaborado  por  el  Dr.  Jorge  Gustavo  Simeonoff  en  su 

carácter  de  Secretario  Ejecutivo  de  la Unidad  de  Renegociación  y 

Análisis  de  Contratos  de  Servicios  Públicos  obrante  a  fs. 

12148/12164. 

247. La nota elevada por el Dr. Miguel Gonzáles, en su calidad de Socio 

Gerente de LLFC Consultores SRL de fs. 12192/12193. 



248. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0124071/2013 obrante a fs. 12206/1221. 

249.  La  nota  remitida  por  el  Departamento  de  Oficios  Judiciales  del 

Banco Patagonia a fs. 12242. 

250.  El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

S02:0131523/2013  (TRI‐S02:0059123/2013)  obrante  a  fs. 

12276/12574. 

251. La nota remitida por el Sr. Presidente de  la  firma Emprendimientos 

Ferroviarios SA (EMFER SA) a fs. 12591. 

252. La nota presentada por el apoderado de la empresa Metrovías SA a 

fs. 12620. 

253. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0137864/2013 obrante a fs. 12669/12677. 

254. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0119198/2013 obrante a fs. 12696/12702. 

255. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0129386/2013 obrante a fs. 12703/12714. 

256. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0059351/2013 obrante a fs. 12715/12749. 

257. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0136442/2013 obrante a fs. 12750/12761. 

258. El  informe  efectuado  por  el  Sr.  Gerente  de  Asuntos  Jurídicos  y 

Legales de la Operadora Ferroviaria SE (SOFSE) a fs. 12783/12785. 

259. La  nota  presentada  a  fs.  12834  por  el  apoderado  del  Banco 

Santander Río. 

260. El  informe  neurocognitivo  confeccionado  por  la  neuróloga  del 

Cuerpo  Médico  Forense  de  la  Justicia  Nacional  Dra.  Mariana  F. 
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Martínez Álvarez  obrante  a  fs.  12861/12863,  y  su  correspondiente 

nota  de  elevación  obrante  a  fs.  12864  suscripto  por  el  pleno  del 

cuerpo médico pericial. 

261. El  informe en disidencia confeccionado por el Dr. Javier Domínguez 

obrante a fs. 12895/12943, en su calidad de perito médico de parte. 

262. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0150302/2013 obrante a fs. 12945/13015. 

263. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0145060/2013 obrante a fs. 13019/13062  

264.  El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0129869/2013 obrante a fs. 13069/13241. 

265. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0004436/2014 obrante a fs. 13244/13251. 

266. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0155294/2013 obrante a fs. 13252/13262. 

267. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0155292/2013 obrante a fs. 13263/13270. 

268. La  nota  presentada  a  fs.  13273/13274  por  la  Gerencia  de  Oficios 

Judiciales y Embargos del Banco Francés. 

269. Los informes periciales contables confeccionados por los integrantes 

del  Cuerpo  de  Peritos  Contadores Oficiales  de  la  CSJN  y  aquellos 

profesionales que fueron designados en calidad de peritos de parte, 

obrantes a fs. 13375/13413 y 14799/14829. 

270. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0129859/2013 obrante a fs. 13457/13474 



271.  Las  actas  de  reunión  del  cuerpo  pericial  técnico  obrantes  a  fs. 

13548/13566, vinculados a  las  tareas necesarias para  la  confección 

de  las  tareas  encomendadas  por  este  tribunal  en  la  instrucción 

suplementaria. 

272. Los dictámenes periciales presentados por  los  ingenieros Juan Brito 

y  Carlos  Alfredo  Díaz  a  fs.  13567/13579  y  13580/13581, 

respectivamente,  como  así  también  la  presentación materializada 

por  los  Ingenieros  Raúl  Díaz,  Néstor  Mario  Luzuriaga,  Horacio 

Faggiani,  Alejandro  Héctor  Leonetti  y  Julio  César  Pastine  a  fs. 

13582/13596. 

273. El  informe  pericial mecánico  obrante  a  fs.  13598/13655,  suscripto 

por la totalidad de los peritos intervinientes. 

274. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0013122/2014 obrante a fs. 13714/13726. 

275. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0019771/2014 obrante a fs. 13744/13760. 

276. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0018846/2014 obrante a fs. 13770/13801. 

277. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0023360/2014 obrante a fs. 13990/14066. 

278. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0026687/2014 obrante a fs. 14073/14092. 

279. El informe pericial mecánico practicado por los Ingenieros Raúl Díaz, 

Néstor Mario  Luzuriaga, Néstor Oscar  Ibarra, Carlos Alfredo Díaz  y 

Eduardo  J.  L. Frigerio en el marco de  la  causa nro. 10187/2013 del 

registro del  Juzgado Nacional en  lo Criminal  y Correccional nro. 7, 
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caratulada  “Benítez  Julio  César  s/  estrago”,  obrante  a  fs. 

14414/14475.  

280. Las  copias de  la historia  clínica  correspondiente  a Marcos Antonio 

Córdoba  remitida  por  el  centro  SOI  Salud Ocupacional  Integral  SA 

obrante a fs. 14723/14744. 

281. Las copias certificadas de la causa nro. 42636/14 caratulada “Schiavi 

Juan Pablo y otros s/ malversación de caudales públicos” del registro 

del  Juzgado Nacional  en  lo  Criminal  y  Correccional  Federal  nro.  9 

aportadas por el Sr. Fiscal de Juicio a fs. 15045/15050. 

282. Las copias certificadas del decreto de quiebra dispuesto por el titular 

del Juzgado Nacional de Primera Instancia en lo Comercial nro. 9 en 

el  marco  del  expediente  nro.  34740/2013  caratulado  “Trenes  de 

Buenos Aires SA s/ quiebra” obrante a fs. 15129/15135.  

283. Las copias del expediente del Ministerio del Interior y Transporte de 

la  Nación  nro.  S01:0247301/2012  (nro.  original  TRI 

S01:00183883/2010) obrante a fs. 15226/15301. 

284. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0129746/2014 obrante a fs. 15324/15329. 

285. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0156778/2014 obrante a fs. 15443/15451. 

286. La  declaración  testimonial  de  aquellos  que  comparecieron  en  la 

morgue judicial a los efectos de reconocer a las personas fallecidas: 

Pablo  Gastón  Fernández,  José  Pontiroli,  Horacio  Néstor  Garbuio, 

Pablo Martorano, Griselda Delfina Chávez,  Fidel Martínez  Escobar, 

Javier  Romero  Benítez,  Nicolás  Hernández,  Carmen  Rosa  Valdez, 

Elena Gladys Candia,   Marcelino Miguel  Sugastti,  Leonardo Martin 



Moreno,  María  Cristina  Zuñiga,  Luis  Alberto  Palud,  Edwin  Ojeda 

Ortiz,  Daniel  Hugo  Lagrotta,  Diego  Jorge  Luis  Toledo,  Marcela 

Belforte,  Sabrina  Fernanda  Leiza,  Ernesto  Fabián  Milan,  Rinaudo 

Rosario,  Carla  Roxana  Benítez,  Ángel  Emilio  Cerricchio,  Leonardo 

Pablo Scidone, Claudia Baez Yanela, José Luis Garzón, Wang Jianhua, 

Nélida Galván Otazú, Pablo René Bustamante, Juan Ángel Frumento, 

Marco  Briceño,  Sebastián Daniel Ortiz  de  Elguea,  Teófilo González 

González, Armando Solamayo Quispe, Roberto Alfredo Altamirano, 

Gustavo  Arnaldo  Torres  Rolón,  Umberto  Leonardo  Sandes,  Noemí 

Soledad  Sandoval,  Ezequiel  Sebastián  Miguel  Mercado  Cabaleiro, 

Santiago Vázquez,  Lorena  Elizabeth Celle,  Fernando Daniel Alonso, 

Gustavo  Adrián  Luna,  Ricardo  Alejandro  Núñez  López,  Milagros 

Gabriela  Núñez  Vilcapoma,  Aquino  Vicharra  Edith  Ninea,  Gustavo 

Daniel Méndez, Norberto Fabián Izzia, Juan Manuel Peralta, Virginio 

Ramón López, Eduardo Romero, Paolo Fabián Menghini de  fs. 4, 7, 

13, 22, 25, 30, 34, 38, 43, 48, 119, 124, 129, 134, 139, 144, 149, 153, 

158, 163, 168, 173, 177, 182, 187, 191, 197, 204, 210, 216, 223, 229, 

237, 241, 246, 250, 254, 258, 263, 267, 274, 280, 286, 287, 293, 298,  

303, 311, 324, 330, 335, 402 y 406 respectivamente, todas ellas del 

Legajo de Personas Fallecidas. 

287. Las constancias confeccionadas por personal de la Comisaría 5° de la 

Policía Federal Argentina relativa a la identificación de los fallecidos 

Roberto Pacheco López, Mónica Ester Garzón, Alandia Nayde Tatiana 

Lezano,  Pablo  Fernando  Zanotti,  Santiago  González,  Ranulfo 

González, Dionisia Barrios de fs. 17, 19 y 398 del Legajo de Personas 

Fallecidas. 
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288. Las  actuaciones  de  la División  Información  de  Antecedentes  de  la 

Policía Federal Argentina en que constan los datos personales de los 

fallecidos, como así también aquellos vinculados a su  identificación 

por  la morgue  judicial obrantes a  fs. 61, 63, 68, 70, 74, 75, 80, 82, 

85, 87, 90, 92, 95, 98, 105, 106, 108, 113, 143, 148, 157, 167, 172, 

196, 203, 236, 285, 292, 310, 323, 342, 868/871, 886/893 y 920/930 

del Legajo de Personas Fallecidas. 

289. Las autopsias practicadas por personal de  la Morgue  Judicial de  la 

Corte  Suprema de  Justicia de  la Nación  identificadas  con  los nros. 

457/12,  456/12,  460/12,  459/12,  458/12,  462/12,  461/12,  464/12, 

463/12,  466/12,  465/12,  442/12,  467/12,  440/12,  444/12,  443/12, 

445/12,  441/12,  495/12,  494/12,  496/12,  488/12,  487/12,  489/12, 

490/12,  493/12,  484/12,  492/12,  482/12,  485/12,  483/12,  481/12, 

477/12,  491/12,  476/12,  475/12,  473/12,  469/12,  470/12,  471/12, 

472/12,  474/12,  468/12,  506/12,  447/12,  446/12,  449/12,  448/12, 

453/12, 450/12, que obran a  fs. 417/425, 426/434, 435/443, 444/451, 

452/460,  461/468,  469/476,  477/485,  486/494,  495/502,  503/511, 

512/520,  521/529,  530/538,  539/547,  548/556,  557/565,  566/574, 

575/582,  583/591,  592/599,  600/608,  609/616,  617/623,  624/630, 

631/637,  638/644,  645/652,  653/660,  661/668,  669/675,  676/684, 

685/691,  692/700,  701/707,  708/716,  717/725,  726/734,  735/744, 

745/753,  754/763,  764/771,  772/780,  781/789,  790/798,  799/807, 

808/816, 817/824, 825/833, 835/843  y 844/852  respectivamente, del 

Legajo de Personas Fallecidas.   



290. La  pericia  nro.  4612/12  del  Departamento  de  Tanatología  de  la 

Morgue  Judicial del Poder  Judicial de  la Nación de  fs.  993/995 del 

Legajo de Personas Fallecidas.  

291. La pericia nro. 0251‐0296 realizada por la Dra. María E. de Paz de la 

Unidad Médico Forense de  Investigación Criminalística de  la Policía 

Federal Argentina de fs. 1006/1023 del Legajo de Personas Fallecidas. 

292. Los informes del Hospital General de Agudos Santojanni de fs. 20/25, 

855/858,  903/911,  1180/1185  y  1188  con  el  listado  de  personas 

atendidas  en dicho nosocomio  y  epicrisis de  los  internados,  todos 

ellos  obrantes  en  el  Legajo de  Lesionados que  corre por  cuerda  a 

estos autos principales. 

293. El  informe del Hospital General de Agudos José María Penna de  fs. 

29/31,  con  el  detalle  de  personas  atendidas,  del  Legajo  de 

Lesionados.  

294. Los informes del Hospital General de Agudos Dr. Ignacio Pirovano de 

fs. 33, 184/185 y 291/294 Legajo de Lesionados en que se remitió el 

listado de pacientes ingresados y se aportaron sus historias clínicas.  

295. La  presentación  del  Hospital  General  de  Agudos  “Dalmacio  Vélez 

Sarsfield” de fs. 34/57 Legajo de Lesionados en que se remitieron los 

informes  producidos  por  la  Unidad  Clínica  Médica  y  el 

Departamento de Urgencias de ese nosocomio.  

296. El  listado  de  ingreso  de  pacientes  y  de  libros  de  urgencias, 

traumatología,  y  de  neurología  del  Hospital  General  de  Agudos 

“Cosme Argerich” de fs. 59/90 del Legajo de Lesionados.  

297. El informe del Hospital General de Agudos “Dr. E. Tornú” de fs. 91/94 

del  Legajo  de  Lesionados,  al  que  se  acompañó  un  listado  de  los 
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pacientes  atendidos  y  fotocopias  del  libro  de  clínica  médica  del 

departamento de urgencias.  

298. Los oficios del Hospital General de Niños Ricardo Gutiérrez de fs. 95, 

186/187,  1140/1146  y  1513/1519  obrantes  en  el  Legajo  de 

Lesionados.  

299. Las presentaciones del Hospital General de Agudos J.M Ramos Mejía 

de fs. 96/102, 1125/1130, 2075/2078, 2119/2121 y 2152/2180, al que 

se  adjuntó  información  de  personas  atendidas  e  internadas, 

obrantes en el Legajo de Lesionados.  

300. El  informe  del  Hospital  de  Clínicas  “José  de  San  Martín”  de  fs. 

107/130  del  Legajo  de  Lesionados,  con  el  detalle  de  los  pacientes 

asistidos en la división urgencias.  

301. El  oficio  de  la  apoderada  de  la  Obra  Social  del  Personal  de  la 

Construcción de fs. 140 del Legajo de Lesionados.  

302. La información y constancias de atención de pacientes aportada por 

el Hospital General de Agudos “P. Piñero” de fs. 145/183, 1800/1808 

y 1823/1852 del Legajo de Lesionados.   

303. Las actuaciones  labradas por personal de  la Comisaría n° 28 de  la 

Policía  Federal  Argentina  que  obran  a  fs.  189/193  del  Legajo  de 

Lesionados, en que se constató que en el Hospital Garraham había 

una persona internada con motivo del presente siniestro.  

304. Las presentaciones realizadas por el Hospital Bernardino Rivadavia a 

fs. 194/202 y 1529/1537 del Legajo de Lesionados, relacionadas a las 

personas atendidas en ese nosocomio.  

305. Los  oficios  del  Hospital  Italiano  de  Buenos  Aires,  del  Hospital 

Español, el  Instituto Dupuytren, el Sanatorio Anchorena, Clínica del 



Sol,  Complejo Médico  de  la  P.F.A.  “Churruca‐Visca”  e  Instituto  de 

Terapias  Especializadas  de  Buenos  Aires,    agregados  al  Legajo  de 

Lesionados  a  fs.  203,  204/207,  212,  213,  662,  668  y  669/670, 

respectivamente. 

306. La  información aportada por el Hospital  “Juan P. Garraham” de  fs. 

208/210 y 902 del Legajo de Lesionados, vinculada a  la  internación 

de la paciente Flores Ayelén Rosa B.   

307. Los informes del Hospital General de Agudos Dr. Abel Zubizarreta de 

fs.  214/231  y  1186/1187  del  Legajo  de  Lesionados  respecto  a  las 

personas atendidas e internadas con motivo del hecho investigado.  

308. Las presentaciones del Hospital General de Agudos C. Durand de fs. 

232/263 y 2150/2151 del Legajo de Lesionados, en que se aportan las 

constancias de atención e internación de las víctimas que allí fueron 

trasladadas.  

309. El  oficio del Hospital General  de Agudos  Juan A.  Fernández de  fs. 

264/265 del Legajo de Lesionados.  

310. La declaración testimonial de la víctima María de los Ángeles Vigo y 

la  documentación  que  acompañara  en  dicha  oportunidad  de  fs. 

280/281 del Legajo de Lesionados. 

311. El  certificado  de  atención médica  expedido  por  el  Centro Médico 

Integral Fitz Roy, correspondiente al Sr. Miguel Gerónimo, guarda de 

la formación siniestrada (fs. 283/284).  

312. La declaración  testimonial de  la víctima Américo Eduardo Palacio y 

la  documentación  que  acompañara  en  dicha  oportunidad    de  fs. 

285/290 del Legajo de Lesionados. 

313. El oficio de  la División Sarmiento de  la Policía Federal Argentina de 

fs.  295  del  Legajo  de  Lesionados  en  que  se  dejó  constancia  de  la 
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información obtenida en el Sanatorio de La Trinidad  respecto a  las 

personas ingresadas al nosocomio con motivo del siniestro.  

314. La presentación del Hospital Interzonal General de Agudos “Prof. Dr. 

Luis Güemes” de fs. 296/297 del Legajo de Lesionados, con el detalle 

del estado del paciente Alan Mesa.  

315. Las  declaraciones  testimoniales  de  los  pasajeros  Christian  José 

Damián  Coto,  Nilsa  Gabriela  González,  Matías  Hernán  Sagreras, 

Gustavo  Maximiliano  Moyano,  Marcelo  Alejandro  Salas,  Carlos 

Ignacio  Meza,  Paula  Vanina  Ibáñez,  Emilce  Geraldina  Del  Conte, 

Mónica  Vanesa  Ledesma,  Cecilia  Inés  Domínguez,  Marcela  Ester 

Campbell,  Pablo  Luis  Gómez,  Cisneros  Iban  Darío,  Natalia  Lujan 

Corso,  Roberto  Oscar  Flecha,  Héctor  Martín  Raúl  Galeano,  Selva 

Josefina Vázquez,  Luis Alcides  Soto Pizarro,  Laura Cristina Arizbalo, 

Ignacia Concepción Morales Ramírez, Córdoba María Ester, Gustavo 

Adrián Figueroa, Ariel Alejandro Gagno, Christian Osvaldo Morano, 

Carlos Antonio Arévalos, Oscar Alberto Cabrera, Diego Oscar Flores, 

Marcelo Patricio Alegre Godoy, Julio Cesar Contreras, Jorge Emiliano 

Ibáñez, Carlos Maximiliano Orellana, Rodrigo Daniel Sánchez García, 

Cristian  Pablo  Martín  Roldan,  Rafael  Antonio  Atencia  Rojas, 

Benjamín  Omar  Ruiz  Díaz,  Gustavo  Héctor  Costoya,  Silvia  Karina 

Delgado,  Claudio  Gabriel  Cantero,  María  Esther  Undiner,  Daniel 

Adrián Olas, Emiliano Martín Bartozzetti, Héctor José Suárez, Alcides 

de  Jesús Santillán, Benjamín Costilla, Zunilda Rosales Pinto, Miguel 

Humberto  Carrizo,  Walter  Gerónimo  Herrera,  Cristian  Sandro 

Sánchez,  Juan  Ramón  Quintana,  Guo  Qiang  Hu, Miranda  Hipólita 

Calcena,  Velázquez  Gastón  Ariel,  Sulma  Beatriz  Noguera  Gómez, 



Adela  Bokser,  Fidia Huel  Jiménez,  Juan  Vázquez, Manuel  de  Jesús 

Rojas Jara, Miguel Alejandro Ozan, Ivana Celeste Ibáñez, Víctor Hugo 

González, Marco Maximiliano  Herrera,  Ariel  Darío Mark,  Dionisia 

Santillán, Soledad Esther Meza, Maribel Vera Medina, Zulma Román 

Araujo,  Julia  Villalba  Melgarejo,  Walter  Nicolás  Valiente,  Aldo 

Alberto  Peralta  Peña,  Rolando  Gabriel  Guzmán,  Carlos  Antonio 

Gutiérrez,  Rolando  Germán  Cussit,  Yamila  Alejandra  Nieto, María 

Eugenia Arcidiacono, María Elisa Medina, Claudia Verónica Cancino 

Vega, Ramón Raúl Pan y Agua, Carmen Medina, Juan Bautista Rojas, 

Carina  Alejandra  Herrera,  Damián  Alberto  Ojeda,  Norma  Mirtha 

Cari,  Miranda  Pimienta,  Norma  Liliana  Romero,  Sonia  Raquel 

Aguirre,  Alejandra  Ceferina  Arriola,  Eric  Marcelo  Gabriel  Aranda, 

Mirta Susana Fagina, Renata Beade, Rubino María Laura, Desiderio 

Rodríguez,  Jonathan  Norberto  Soto,  Karen  Alicia  Romero  Zárate, 

Juan Carlos Díaz,  Juan Osvaldo Ruíz, Norma Adelaida Sierra, Mario 

Fernando  Romero  Oliva,  Darío  Martín  Del  Rincón,  Hugo  Carlos 

Barnechea, Claudio Lujan Ríos, Karen Mailen Navarro, Pasquali Laura 

Andrea,  Estela Medina  Fernández,  Enzo  Daniel  Rodríguez, Mónica 

Gabriela Ovejero, Milagros Carmen Portal Talavera, Haydee Beatriz 

Alfonso, Alberto Eduardo Moreno, Vilches Angélica Ramona, Alberto 

Ayala  Martínez,  Carla  Bahl  Helman,  Marcos  Joaquín  Hormachea, 

Daniela  Alejandra  Sorbera,  Patricia  Alejandra  Delgado  Farreira, 

María  Rosa  Soria,  Abrigo  Oscar  Eduardo, Marcelo  Ojeda  Villalba, 

Johanna  del  Carmen  Torres Mejía,  Adriana  Patricia Morelli,  Elvio 

Hernán Ruiz, Fernando Ezequiel Frasso, Luis Alberto Monzón, Gloria 

Elizabeth Roa, Norma Beatriz Lastra, Pablo Gastón Gregorio, María 

Esther  Godoy,  Estefanía  Avalos,  Maximiliano  Rodríguez,  Roberto 
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Ismael Ramos, Diego Martín Segovia, Julio Cesar Castillo, Clara Elena 

Gómez, María Laura Ruiz, Miguel Ángel Fernández, Horacio Agustín 

Bruno Touzon, Ramiro Cesar Martínez, Silvia Beatriz Armoa, Anabel 

Soledad  Espinosa,  Georgina  Rosana  Cardozo,  Andrea  Inés  Acosta, 

Armando  Antonio  Calderón, María  Cecilia  Casado, Osvaldo Matías 

Encalada,  Sebastián  Ariel  Alfonzo,  Rosa  Cristina  Alegre,  Héctor 

Ricardo García,  Juan  Carlos González, Reta  Lucio  Rodolfo,  Ramírez 

Maximiliano Andrés, María Magdalena Rijo, Néstor Omar Martínez, 

Paola Alicia  Irusta,  Luz Mariela  Figueredo Gaette, Marisa  Jorgelina 

Jakin,  Vanina  Brenda  López,  María  Ester  Luna,  Patricia  Elizabeth 

Pola,  Pablo  José  Muiño,  Derwin  Normando  Quiroga,  Verónica 

Andrea Comito, Mariana Soledad Comito, Blanca Esther Tello, Héctor 

David  Saravia, Walter  Hernán  Jara, María  Almirón,  Carlos  Paulino 

Álvarez,  Alejandro Martín  Cabral,  Cristina Mónica  Capuano,  Ángel 

Adalberto  Aredes,    Yésica  Elizabeth  Hnitko,  José  Luis  Fernández, 

Gloria  Elizabeth  Gavilán, Mabel  Aparicio,  Estela  Noemí  Valdiviezo, 

Ramona  del  Carmen  Jiménez,  Víctor  Hugo  Cabrera,  Eduardo  Cruz 

Bellido,  Yésica  Segura,  Cristina  Silva,  Juan  Carlos  Carbone  Castro, 

Diego  Emiliano  Antoniazzi,  Roxana Mars, Natalia  Soledad Gumina, 

Schlaen  Eva  Tamara,  Leandro Marina, Marcos  Samuel Vargas, Raúl 

Ernesto  Braicovich,  Gloria  Isabel  Loayza  Soliz,  Ángel  Daniel 

Rodríguez,  Fernández  Marcela  Claudia,  Mirela  Magaly  Vargas 

Vásquez,  Cristian  Ariel  Norberto Merlo,  Cecilia  Soledad  Hermann, 

Abel  Cristian  Grassi,  Alejandra  Cinthya  Valdez,  Raúl  Hernán 

Maldonado,  Alicia  Alejandra  Araujo,  Valeria  Natalia  Pérez,  Natalia 

Soledad  Samana,  Verónica Mariela  Sandoval,  Cecilia  Soledad  Ruiz, 



Gustavo Daniel Anriquez,  Julio Alberto García, Carlos Enrique Vera, 

Néstor  Osvaldo  Esnaola,  Patricia  Mabel  Merlo,  Alberto  Fernando 

Valero,  Antonela  Pérez  Sudjko,  Lidia  Noemí  Gutiérrez,  Rolando 

Marcelo  Vallejos,  Anabela  Soledad  Fortti,  Ezequiel  Hernando 

Arguello, Luciana Belén Martella, Florencia Emilia Gabriel Pastorini, 

Gustavo Alejandro Lescano, Matías Maximiliano Bernal, Juan Carlos 

Grabosch,  Jaqueline Natalia Méndez,  Jonathan Ariel Gil,  Fernando 

Carlos  Mongelos,  José  Alejandro  Carlo,  Nahuel  Joaquín  Mauri, 

Vanesa Bracco, Adela Otazu, Estela Pilar Barbieri, María Estela Sosa 

Acosta, Karina Micaela García,   Alejandro Manuel Sánchez, Rolando 

Iván Mel, Ivana Alejandra Quiroga, Marta Susana Pared, Bárbara Liss 

Molina, Noelia  Silvina  Etcheverrito,  Silvia   Azucena  Escobar, Carlos 

Rodolfo Aguilera Nievas, Gustavo Ramón Palavecino, Juana Antonia 

Chocobar,  Claudio  José  Mendizábal,  Juan  Carlos  Bartolo  Segura, 

Gerardo Oscar Giannini, Darío  Pedro  Silva,  Ricardo  René Alderete, 

Leandro Martín Benina, Damián Ariel Rol, Gustavo Ezequiel Galatti, 

Yael  Flavia Giorasi, Daiana  Celeste  Ballestin Galeano,  Raúl  Ernesto 

Martinek, Miguel Ángel Aguirre,  Lorena  Soledad Giménez, Eusebio 

Alberto Ojeda, Gilda Del Valle Marín, María Adelaida Villagra, Laura 

Florencia  Ronchieri  Mercuri,  Roberto  Julián  Borgese,  Antonella 

Natalia  Antonuccio,  Silvia  Alejandra  Rosales,    Noemí  Gladis 

Revainera, Alejandra Victoria De Falco y María Estelvina Ortiz; y  la 

documentación  acompañada  de  fs.  298/304,  305/308,  309/317, 

318/320,  321/328,  341/346,  349/352,  353/357,  358/360,  361/363, 

364/367,  368/372,  373/377,  378/380,  381/383,  384/387,  388/392, 

393/395,  396/400,  402/404,  405/410,  411/415,  416/419,  420/425, 

426/435,  436/441,  442/444,  445/446,  447/449,  450/452,  453/455, 
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456/458,  459/462,  463/465,  466/468,  469/472,  473/476,  477/478, 

479/482,  483/484,  485/487,  488/490,  491/493,  494/497,  498/501, 

502/504,  505/508,  509/512,  513/515,  516/519,  520/526,  527/530, 

531/534,  535/541,  542/548,  549/552,  553/558,  559/566,  567/569, 

570/576,  577/581,  582/585,  586/591,  592/595,  596/600,  601/604, 

605/607,  608/610,  611/613,  614/618,  619/624,  625/629,  630/634, 

635/639, 640/644, 645/649, 650/654, 655/658, 659, 660/661, 671/673, 

674/676,  677/680,  681/683,  684/687,  693/695,  696/698,  699/701, 

702/704,  705/707,  708/712,  713/716,  717/719,  720/722,  726/728, 

729/730,  731/733,  735/739,  740/744,  745/749,  750/753,  754/757, 

758/763,  764/768,  769/771,  772/774,  775/778,  779/781,  782/784, 

785/787,  788/790,  791/792,  793/799,  800/803,  805/807,  808/810, 

811/814,  815/819,  820/823,  824/829,  830/834,  835/840,  841/843, 

844/849,  850/852,  912/915,  916/919,  920/923,  924/927,  928/929, 

930/932,  933/935,  936/938,  939/940,  941/943,  944/946,  950/952, 

953/960,  961/962,  963/965,  966/969,  970/973,  974/976,  977/980, 

981/983,  984/988,  989/991,  992/994,  995/996,  997/1002,  1003/1006, 

1007/1009,  1010/1013,  1014/1018,  1019/1021,  1028/1029, 

1030/1032,  1033/1034,  1035/1036,  1037/1041,  1045/1049, 

1050/1051,  1052/1053,  1054/1058,  1089/1191,  1197/1200, 

1201/1204,  1205/1210,  1211/1216,  1217/1219,  1220/1223, 

1224/1227,  1228/1231,  1232/1234,  1235/1238,  1239/1244, 

1245/1247, 1248/1251, 1252/1253, 1254/1256, 1257/1260, 1261/1263, 

1264/1267,  1270/1272,  1273/1276,  1277/1278,  1279/1284, 

1285/1289,    1290/1294,  1295/1299,  1300/1303,  1304/1309, 

1310/1314,  1315/1318,  1319/1320,  1323/1328,  1333/1337, 



1338/1342,  1343/1347,  1594/1598,  1600/1603,  1604/1611, 

1612/1617, 1618/1622, 1627/1632, 1633/1640, 1642/1647, 1648/1652, 

1654/1658,  1659/1661,  1662/1665,  1666/1667,  1672,  1674/1675, 

1679/1683,  1687/1688,  1692/1693,  1706/1710,  1711/1713, 

1731/1734,  1738/1741,  1743/1746,  1748,  1750,  1752,  1868/1870, 

1871/1874,  1875/1878,  1880,  1883/1885,  1887/1890,  1891/1896, 

1897,  1902/1906,  1907/1911,  1917/1920,  1931/1936,  1966/1970, 

1971/1976,  1977/1981,  1982,  1984,  1986/1992,  1993,  1995/1999, 

2000/2003,  2004,  2006/2008,  2010,  2014/2017,  2018,  2020/2024, 

2026/2029,  2058,  2047/2048,  2060,  2216/2218,  2221,  2223/2226, 

2227/2233,  2249/2253,  2257/2261,  2264/2267,  2272/2276,  2282, 

2284,  2288/2292,  2300/2309,  2311,  2325/2328,  2342/2343,  2346, 

2362/2365,  2370/2373  y  2381/2388  respectivamente,  todas  ellas 

obrantes en el  Legajo de  Lesionados que  corre por  cuerda a estos 

autos principales.  

316. Los informes médico legal de la Policía Federal Argentina practicados 

a las personas lesionadas que obran a fs. 277/279, 691/692, 723/725, 

734,  1557/1593,  1938/1965,  2031/2041,  2062/2065,  2235/2247, 

2255/2256,  2270/2271,  2278/2280,  2322/2324,  2330,  2333,  2345, 

2369, 2389 y 2390 del Legajo de Lesionados. 

317. El certificado de asistencia médica de Flor Alice Cabañas de  fs. 348 

del Legajo de Lesionados.  

318. Las actuaciones de la Comisaría n° 38 de la Policía Federal Argentina 

de fs. 663/666 y 1809/1822 del Legajo de Lesionados, en que se dejó 

constancia de la comparecencia ante dicha dependencia de Haydee 

Beatriz Alfonso, quien aportó vistas fotográficas a fin de acreditar las 

lesiones sufridas. 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

207 

319. El  informe del SAME de  fs. 873/884 con el  listado de personas que 

recibieron  atención  médica  con  motivo  del  siniestro  (Legajo  de 

Lesionados).  

320. La  nota  de  Gerenciamiento  Hospitalario  S.A.  de  fs.  886/887  del 

Legajo de  Lesionados  a  la que  se  adjuntó  la historia  clínica de  los 

lesionados Alberto Salomón, Natalia Barrios y Karina Barabone. 

321. La  presentación  del  Hospital  General  de  Agudos  “Dr.  Teodoro 

Álvarez” de fs. 1077/1087 del Legajo de Lesionados, con el detalle de 

pacientes asistidos en dicho nosocomio.  

322. Las actuaciones remitidas por la Dirección General de Legal y Técnica 

del Gobierno de  la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, vinculadas a 

la  información  aportada  por  los  Hospitales  Generales  de  Agudos 

Pirovano, Santojanni y Ricardo Gutiérrez en relación a  los pacientes 

atendidos  con  motivo  del  siniestro  (fs.  1110/1124  del  Legajo  de 

Lesionados).  

323. El  sumario  nro.  500‐71‐00.143/12  de  la  División  Delitos  contra  la 

Salud de la Policía Federal Argentina de fs. 1349/1500, relacionado a 

las  órdenes  de  presentación  remitidas  a  los  hospitales  Tornú, 

Durand,  Vélez  Sarsfield,  Ramos  Mejía,  Franchín,  R.  Gutiérrez, 

Zubizarreta,  Pirovano,  Álvarez,  Piñero,  Santojanni,  O.S.E.C.A.C, 

Argerich,  Penna,  Elizalde,  Fernández  y  Rivadavia,  en  que  consta 

información relativa a  las personas que  fueron atendidas en dichos 

nosocomios (Legajo de Lesionados).  

324. El acta  labrada por personal de  la División  Sarmiento de  la Policía 

Federal  Argentina  el  día  20  de  marzo  de  2012,  en  que  se  dejó 

constancia  que  personal  de  la  Facultad  de  Ingeniería  de  la U.B.A. 



obtuvo  fotografías  y  registros  fílmicos  de  la  formación  siniestrada, 

acompañados por los peritos técnicos Juan Alfredo Brito y Alejandro 

Héctor Leonetti (fs. 1685 del Legajo de Lesionados).  

325. El testimonio prestado por Martín Rodrigo Rzondzinski, empleado de 

limpieza de T.B.A. S.A., quien se encontraba prestando funciones el 

día del hecho, entre  los andenes nro. 2 y 3 de  la estación Once de 

Septiembre,  y pudo observar  el  ingreso de  la  formación  chapa  16 

momentos antes del siniestro (fs. 1742 del Legajo de Lesionados).  

326. El informe del Sanatorio de la Trinidad de fs. 1853/1855 del Legajo de 

Lesionados,  vinculado  a  las  constancias  de  atención  de  la  Sra. 

Edubijes Ocaranza. 

327. El  oficio  de  la  Obra  Social  del  Personal  de  Edificios  de  Renta  y 

Horizontal al que se acompañó  las constancias de  la historia clínica 

del  Sr. Miranda Acra  Peter Martín  de  fs.  2069/2073  del  Legajo  de 

Lesionados. 

328. El  oficio  de  la  Clínica Bazterrica  con  la historia  clínica  de  Paola A. 

Irusta de fs. 2079/2080 del Legajo de Lesionados. 

329. La  investigación  identificada  con  el  nro.  C‐05‐37357/2012  de  la 

Fiscalía  n°  5  en  lo  Correccional  de  fs.  2083/2100  del  Legajo  de 

Lesionados,  en  que  resultara  denunciante Gonzalo Damián Vallejo 

por las lesiones sufridas con motivo del hecho acaecido el día 22 de 

febrero de 2012.     

330. Las constancias aportadas por la Dra. Claudia Ferrero, representante 

de  Daniel  Enrique  Aparicio,  vinculadas  a  las  lesiones  sufridas  y  la 

atención médica recibida, de fs. 2103/2108 del Legajo de Lesionados.  



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

209 

331. El  oficio  del  Centro  Médico  Integral  Fitz  Roy  relacionado  a  la 

atención médica provista a la Sra. Natalia Beatriz Meza a fs. 2115 del 

Legajo de Lesionados. 

332. Las  constancias  de  atención  médica  de  la  Clínica  Solís, 

correspondientes  a Betina  Elizabeth Aramayo de  fs.  2144/2145 del 

Legajo de Lesionados.  

333. El  expediente  n°  10‐00‐007009‐12  de  la  Unidad  Funcional  de 

Instrucción y  Juicio n° 1 de  la Fiscalía General de Morón, Provincia 

de  Buenos  Aires,  con motivo  de  la  denuncia  incoada  por  Ignacia 

Concepción  Morales  Ramírez  de  fs.  2186/2204  del  Legajo  de 

Lesionados.  

334. La  documentación  aportada  por  el  Sr.  Juan  Carlos  Schechtet  que 

obra a fs. 2299 consistente en un boleto de tren correspondiente al 

trayecto Morón‐Once (Legajo de Lesionados).  

335. El acta  labrada por personal de  la División  Sarmiento de  la Policía 

Federal Argentina  correspondiente a  la diligencia  llevada a  cabo el 

día 11 de  julio de 2012 en  los talleres de Vila Luro, a  los efectos de 

dejar  constancia  de  la  numeración  correspondiente  a  los 

compresores de los coches 2618, 1040 y 1808 (fs. 2313 del Legajo de 

Lesionados).  

336. Las vistas  fotográficas de  los  compresores  instalados en  los  coches 

2618, 1040 y 1808 obtenidas por personal de  la División Sarmiento 

de  la  Policía  Federal  Argentina  (fs.  2317/2320  del  Legajo  de 

Lesionados). 



337. La documentación  remitida en dos  cuerpos por  la División Delitos 

Contra la Salud de la Policía Federal Argentina en el marco del legajo 

de lesionados. 

338.  El  informe  preliminar  realizado  por  los  peritos  técnicos  oficiales 

Néstor Mario Luzuriaga, Juan Alfredo Brito y Raúl Díaz de fs. 1/63 del 

Legajo de Pericia Técnica.  

339. El informe pericial presentado por los peritos oficiales Néstor Mario 

Luzuriaga,  Juan Alfredo Brito y Raúl Díaz y de parte Carlos Alfredo 

Díaz, Horacio Faggiani, Alejandro Leonetti y Julio Cesar Pastine de fs. 

77/196 del Legajo de Pericia Técnica.   

340. Los  informes  complementarios  confeccionado  por  los  peritos  de 

parte  Julio  Cesar  Pastine  de  fs.  197/239,  Alejandro  Leonetti  de  fs. 

240/249, Carlos Alfredo Díaz de fs. 250/260 y Horacio Faggiani de fs. 

261/262, todos del Legajo de Pericia Técnica que corre por cuerda a 

estos autos principales.  

341. El  informe  pericial  ampliatorio  realizado  por  los  peritos  oficiales 

Néstor Mario  Luzuriaga,  Juan Alfredo Brito  y Raúl Díaz  y de parte 

Carlos  Alfredo  Díaz,  Horacio  Faggiani,  Alejandro  Leonetti  y  Julio 

Cesar Pastine de fs. 268/329 del Legajo de Pericia Técnica.   

342. El informe del perito de parte Carlos Alfredo Díaz de fs. 330/334 del 

Legajo de Pericia Técnica.   

343. Los  informes  del  perito  oficial  Juan  Alfredo  Brito  de  fs.  335/371  y 

375/414 del Legajo de Pericia Técnica.   

344. El  informe  complementario  de  verificación  de  compresores 

presentado  por  los  peritos  oficiales  Néstor Mario  Luzuriaga,  Juan 

Alfredo  Brito  y  Raúl  Díaz  y  de  parte  Carlos  Alfredo  Díaz,  Horacio 
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Faggiani, Alejandro Leonetti y  Julio Cesar Pastine de  fs. 423/444 del 

Legajo de Pericia Técnica.   

345. La  presentación  de  fs.  445/446  en  que  el  perito  de  parte  Carlos 

Alfredo  Díaz  plantea  disidencias  en  relación  al  informe  de 

verificación de compresores, agregado al Legajo de Pericia Técnica.   

346. Anexo D2  “Ensayos de  compresores  –estimación de  la  eficiencia  a 

partir de  lo gráficos existentes” presentado por el  Ing. Juan Alfredo 

Brito a fs. 447/463 del Legajo de Pericia Técnica.   

347. Las declaraciones testimoniales del Principal Carlos Manuel Arnedo 

de la División Sarmiento de  la Policía Federal Argentina de fs. 491 y 

494  (Legajo de Pericia Técnica), quien dio cumplimiento al  traslado 

de  la manguera  de  la  formación  siniestrada  ‐secuestrada  el  día  2 

marzo  de  2012‐,  a  la  Facultad  de  Ingeniería  de  la Universidad  de 

Buenos Aires y participó de las diligencias que allí se realizaron.   

348. El acta  labrada por personal de  la División  Sarmiento de  la Policía 

Federal Argentina en  la Facultad de  Ingeniería de  la Universidad de 

Buenos Aires de fs. 493 del Legajo de Pericia Técnica, con motivo de 

las pruebas realizadas por los peritos oficiales sobre la manguera de 

acoplamiento de la tubería principal del gancho del coche 1808 con 

el coche 2125.   

349. El  acta  confeccionada por  personal  de  la División  Sarmiento  de  la 

Policía  Federal  Argentina  en  el  laboratorio  de  electro  óptica  del 

departamento  de  física  de  la  Facultad  de  Ingeniería  de  la 

Universidad de Buenos Aires de fs. 496 del Legajo de Pericia Técnica, 

con intervención del perito oficial Juan Alfredo Brito.  



350. La declaración testimonial del Principal Carlos Manuel Arnedo de  la 

División  Sarmiento  de  la  Policía  Federal  Argentina  de  fs.  498, 

vinculada a la remoción y ubicación de los coches que conformaran 

el  tren  chapa  16  en  el  predio  de  Villa  Luro,  conforme  el  acta 

agregada a fs. 499/501, ambas del Legajo de Pericia Técnica.   

351. Las actas de  fs. 503 y 507  labradas en  los galpones ubicados en  le 

Estación  Villa  Luro  del  ferrocarril  Sarmiento,  en  que  se  dejó 

constancia de las pruebas realizadas por el colegio pericial sobre los 

compresores  de  los  coches  nro.  2618,  1040,  2160,  2125  y  1808, 

como  así  también  respecto  de  la  válvula  S‐16  (Legajo  de  Pericia 

Técnica). 

352. Las  vistas  fotográficas  acompañadas  por  el  perito  oficial  Raúl Díaz 

que obran a fs. 517 del Legajo de Pericia Técnica, correspondientes 

al  banco  de  pruebas  utilizado  en  el  análisis  de  rendimiento  de 

compresores.  

353.  El  expediente  del  Ministerio  de  Planificación  Federal  n° 

S01:0070808/2012  (nro.  original  S01:0068734/2012),  obrante  a  fs. 

6/24 del Legajo de Investigación Documental. 

354. La nota del Ministerio de Planificación Federal n° S01:0024856/2012 

(nro. original SSL n° 1297/2012), asunto  ref. exp. S01:0068734/2012 

(fs. 28/29 del Legajo de Investigación Documental).   

355. Los  informes de Veraz Risc respecto de  las  firmas Favicor S.A., Soc. 

Comercial de  Servicios  y Alimentos  S.A., Ayres del  Sur  S.A., Baires 

Líneas  Aéreas  S.A.,  Pasajes  Express  Viajes  y  Turismo  S.A.,  Parque 

Negocios  Inmobiliarios  S.A.,  Leasing  Bus  S.A.,  Integral  Clean  S.A., 

Unidad  de  Gestión  Operativa  Ferroviaria  de  Emergencia  S.A., 

Transporte  Automotor  Plaza  S.A.,  Tecnología  Avanzada  en 
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Transporte  S.A.,  Safe  Flight  S.A.,  Agrogama  S.A.,  Hem  Inversiones 

S.A.,  Baires  Comercial  S.A.,  Consultores  Asociados  Ecotrans  S.A., 

Cometrans S.A., Transurb Consult Argentina S.A., Servicios Integrales 

de Gestión  S.A.  y Grupo Plaza de  Inversión  S.A. obrante  a  fs. 105, 

670/671, 673/674, 675/676, 678/679, 682/683, 744, 745, 746, 748, 749, 

750, 755, 756, 757, 758, 935/936, 1400, 1974 y 1975 d del Legajo de 

Investigación Documental respectivamente.   

356. Los  informes  de  Veraz  Risc  respecto  de  los  Sres.  García  Roberto 

Jaime, Lluch Carlos Alberto, Ferrari Carlo Michele, Ballesteros Laura 

Aída, De los Reyes Jorge, Pont Verges Carlos Esteban, Astrella Víctor 

Eduardo,  Pafumi  Francisco  Adalberto,  Suárez  Antonio  Marcelo 

Ricardo,  D´Abenigno  Guillermo  Alberto  Gariboglio  Oscar  Alberto, 

Lopardo  Alejandro  Rubén,  Doce  Portas  José,  Calderón  Marcelo 

Alberto, Werba Miguel, Álvarez  Jorge, Lodola Daniel Guido, Ninoná 

Luis Alberto de  fs. 680, 751, 753/754, 759, 760, 761, 762, 763, 764, 

765,  766,  769,  770,  771,  772,  773,  774,  775  y  776  del  Legajo  de 

Investigación Documental, respectivamente.   

357. El  sumario  policial  de  la  División  Fraudes  Bancarios  de  la  Policía 

Federal Argentina obrante a fs. 110/227 del Legajo de  Investigación 

Documental.  

358. Los informes periciales realizados por los peritos contadores oficiales 

y de parte en que se da respuesta al temario propuesto y que fueran 

elevados  parcialmente  a  fs.  242/254,  278/305,  646/662,  789/792, 

1932/1940 y 2195/2205 del Legajo de Investigación Documental.   

359. Los sumarios policiales  identificados con  los nros. 1715/12, 1722/12, 

1879/12, 2081/12, 2131/12, 2155/12, 1428/12, 2740/12  labrados por 



personal de la Comisaría n° 46 de la Policía Federal Argentina de fs. 

314/320,  322/365,  395/399,  504/511,  606/612,  617/623,  663/668, 

716/724  y  2030/2040  del  Legajo  de  Investigación  Documental, 

respectivamente.   

360. Los sumarios policiales  identificados con  los nros. 2975/12, 2312/12, 

3870/12,  2732/12,  1602/12,  4821/12,  2415/12,  2300/12  de  las 

Comisarías n° 48, 5, 1, 2, 24, 3, 15, 53 de la Policía Federal Argentina 

de  fs.  367/392,  585/589,  1812/1818,  2058/2067,  2068/2076, 

2136/2144,  2145/2169  y  2212/2225  del  Legajo  de  Investigación 

Documental, respectivamente.   

361. Los sumarios policiales identificados con los nros. 1850/12, 2224/12, 

2328/12  y  2812/12  de  la  Comisaría  n°  37  de  la  Policía  Federal 

Argentina  de  fs.  575/581,  843/853,  1392/1399  y  2527 

bis/respectivamente del Legajo de Investigación Documental.  

362. Las  actuaciones  labradas  por  personal  de  la  Unidad  Especial  de 

Investigaciones  y  Procedimientos  Judiciales  “Buenos  Aires”  de  la 

Gendarmería  Nacional  de  fs.  516/532  (Legajo  de  Investigación 

Documental).  

363. Los  sumarios  policiales  elaborados  por  personal  de  la  Delegación 

San Martin de  la Policía Federal Argentina  identificados con el nro. 

220/12,  223/12,  272/12,  266/12  y  285/12  de  fs.  540/558,  559/574, 

624/629, 632/643 y 793/819 del Legajo de Investigación Documental,  

respectivamente.   

364. Los  informes del  sitio de  internet www.buscar‐cuit.com de  fs. 669, 

672,  677,  681,  685,  686  y  1401  del  Legajo  de  Investigación 

Documental.   
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365. Los  informes  de  los  sitios  de  internet  www.guiadelmercosur.com, 

www.paginasclaro.com.ar  de  fs.  684  y  687  del  Legajo  de 

Investigación Documental.    

366. La copias certificadas del contrato de locación de servicios suscripto 

entre Cometrans S.A. y Trenes de Buenos Aires S.A. el día 5 de enero 

de 2004 y la Adenda a dicho acuerdo firmada entre las partes el día 

1 de noviembre de 2007 de fs. 734/738 y 727/733 respectivamente, 

del Legajo de Investigación Documental. 

367. Los  oficios  nros.  25.829/12,  26.868/12  y  27.674/12  de  la 

Administración  Federal  de  Ingresos  Públicos  de  fs.  777/784,  922, 

923/931 y 944/948, del Legajo de Investigación Documental.   

368. El oficio de la Unidad de Gestión Operativa Líneas Mitre y Sarmiento 

de fs. 785 del Legajo de Investigación Documental.   

369. El oficio de  la firma Emprendimientos Ferroviarios S.A. de fs. 830 al 

que se acompañaron las facturas de dicha firma identificadas con los 

nros. 2506 a 2509 y 2529 a 2532 (obrantes a fs. 823/829 del Legajo 

de Investigación Documental).   

370. El  listado  de  personal  afectado  a  trabajos  realizados  a  Trenes  de 

Buenos Aires aportado por Pablo Marcelo Puccio,  Jefe de Tesorería 

de Emfer S.A., al momento de prestar declaración juramentada en la 

instrucción (fs. 833/840 del Legajo de Investigación Documental).    

371. Los  informes de  la  Inspección General de Justicia de fs. 834/921 del 

Legajo  de  Investigación  Documental,  específicamente  aquellos 

vinculados  a  las  firmas  E&P  Inversiones  S.A.  (fs.  860/891),  Pasajes 

Express Viajes y Turismo S.A. (fs. 892/905), Oris SRL (fs. 906/920); de 

fs.  949/1389,  en  que  se  remitió  documentación  vinculada  a  las 



empresas  Integral Clean  (fs. 951/952), Transportes 1 de  septiembre 

(fs.  953),  Transporte  1°  de  septiembre  S.A.  (fs.  954/990),  ICP 

Inversiones Comerciales Parque S.A. (fs. 991/1006), Brodes Broker de 

Servicios S.A. (fs. 1007/1015), Favicor S.A. (fs. 1016/1064), Safe Flight 

S.A.  (fs.  1065/1074),  Tecnología  Avanzada  en  Transporte  S.A.  (fs. 

1075/1155),  Cruz  Azul  Sociedad  de  Inversión  S.A.  (fs.  1156/1177), 

LLFC  Consultores  S.A.  (fs.  1178/87),  Baires  Comercial  S.A.  (fs. 

1188/1225),  Consultores  Asociados  Ecotrans  S.A.  (fs.  1226/1254), 

Reciclados  Regomax  S.A.  (fs.  1255/1264),  Amerilat  Ltda  S.R.L.  (fs. 

1265/1274),  Servicios  Tortuguitas  S.A.  (1275/1285),  Empresa  de 

Transportes Mariano Moreno  S.A.  (fs.  1286/1369),  L.C.G.  S.A.  (fs. 

1373/1388); de fs. 1867 y 1870 relacionado a las firmas Grupo Plaza 

de Inversión S.A., Transurb Consult Argentina S.A. y Perusar División 

Internacional S.R.L. e Invermar Inversora S.A.   

372. Las actuaciones diligenciadas por personal de  la Comisaría 2° de  la 

Policía  Federal  Argentina,  obrantes  a  fs.  1403/1473  del  Legajo  de 

Investigación Documental, con motivo de  la orden de presentación 

remitida a la Secretaría de Transporte de la Nación, en que se aportó 

la documentación que da cuenta el acta circunstanciada de fs. 1471, 

entre  la que se destaca: el decreto n° 730 de  fecha 23 de mayo de 

1995 por el que se aprobó el contrato de concesión y sus anexos con 

Trenes  de  Buenos  Aires  S.A,  el  acuerdo  de  asistencia  técnica  que 

forma parte del  citado  contrato  como anexo 2., el decreto 104 de 

fecha  25/01/2001  por  el  cual  se  aprobó  la  adenda  al  contrato  de 

concesión aludido y anexo I.   

373. Las actuaciones labradas por la Comisaría n° 15 de la Policía Federal 

Argentina  que  obran  a  fs.  1474/1516  del  Legajo  de  Investigación 
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Documental, con motivo de la orden de presentación diligenciada a 

Cometrans S.A y Trenes de Buenos Aires S.A., en que  se aportó  la 

documentación  que  da  cuenta  el  acta  circunstanciada  de  fs. 

1506/1507,  entre  la  que  se  destaca  el  listado  de  personal  de  la 

primera que  cumplió  funciones de asesoramiento  a T.B.A.  S.A., de 

conformidad  con  lo  establecido  en  el  contrato  de  locación  de 

servicios suscripto entre ambas el día 5 de enero de 2004.   

374. El  oficio  del  Cuerpo  de  Peritos  Contadores  Oficiales  de  la  Corte 

Suprema  de  Justicia  de  la  Nación  de  fs.  1517  del  Legajo  de 

Investigación  Documental  en  que  se  formulan  diversas 

consideraciones en relación a  documentación entregada por Trenes 

de Buenos Aires S.A. a los expertos para desempeñar su tarea. 

375. El  sumario  nro.  146/2012  de  la  División  Jurídico  Contable  de  la 

Policía  Federal  Argentina  de  fs.  1536/1562  del  Legajo  de 

Investigación  Documental,  relacionado  con  diversas  diligencias 

realizadas, entre las que se destaca el allanamiento del domicilio de 

la  calle  Capitán  Gral.  Ramón  Freire  nro.  1779  de  esta  Ciudad,  en 

donde  se  procedió  al  secuestro  de  documentación  contable 

correspondiente  a  la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires,  conforme  da 

cuenta el acta de fs. 1550/1551 de citado legajo.   

376. La  documentación  acompañada  por  Humberto  Rivas,  Gerente  del 

Área de Programación y Control de Producción de Emfer S.A. de fs. 

1576/1588  del  Legajo  de  Investigación  Documental,  en  que  se 

acompañó planillas de cálculo del valor hora de la facturación a TBA 

correspondiente a  los meses de enero,  febrero y diciembre 2011 y 

formulario 931 de la AFIP.   



377. El expediente del Ministerio de Planificación S01: 133214/2004 (nro. 

original memo  rcogat‐11199/2004)  de  fs.  1624/1750  del  Legajo  de 

Investigación  Documental,  asunto:  Reconstrucción  exp. 

S01:0240907/2002, en el que se agregó copia de la resolución n° 144 

de  fecha  23 de mayo de  2000, del Ministerio de  Infraestructura  y 

Vivienda  de  la  Nación  y  sus  anexos,  entre  los  que  se  destaca  el 

reglamento  para  la  habilitación  de  operadores  ferroviarios  y 

reglamento para  la habilitación de asistente técnico del 27 de  junio 

de 2002.   

378. El  expediente  del  Ministerio  de  Planificación  Federal  n° 

S01:0072333/2012  (nro.  original  S02:9645/2012),  título  Exp‐

S02:9645/2012 cédula de notificación: “Ref.: Solicitud de información 

acerca de los subsidios a la firma U.G.O.M.S. concesionaria actual de 

las  líneas  Mitre  y  Sarmiento”  de  fs.  1752/1794  del  Legajo  de 

Investigación  Documental.  A  dichas  actuaciones  se  acompañó  las 

notas de la Gerencia de Concesiones Ferroviarias G.C.F. n° 002382 de 

fecha  13  de  agosto  de  2002  y  de  la  Subsecretaría  de  Transporte 

Ferroviario SSTF n° 382 del 13/8/12.   

379. Oficio nro. 32.408/12 de  la Dirección General  Impositiva que obra a 

fs.  1837/1862  del  Legajo  de  Investigación  Documental,  en  que  se 

aportó el listado de empleados declarados ante dicho organismo por 

la firma Cometrans S.A. por el período 7/04 a 7/12.    

380. El listado de órdenes de pago correspondiente al mes de octubre de 

2010,  acompañado  por  el  apoderado  de  Trenes  de  Buenos  Aires 

S.A.,  obrante  a  fs.  1871/1930  del  Legajo  de  Investigación 

Documental.   
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381. La presentación efectuada por la Unidad de Gestión Operativa Mitre 

y  Sarmiento  S.A.  de  fs.  1943/1945  del  Legajo  de  Investigación 

Documental, en que se acompañó copias de  los  legajos personales 

de dicha firma y T.B.A. de los Sres. Antonio Suárez, Sergio Tempone, 

Luis Alberto Ninoná, Pedro Roque Raineri, Daniel  Fernando Rubio, 

Jorge  De  los  Reyes,  Daniel  Lodola,  Roque  Cirigliano,  Guillermo 

D’Abenigno, Carlo Michele Ferrari, Jorge Álvarez, Marcelo Calderón, 

Carlos  Esteban  Pont Vergés  y  Francisco  Pafumi;  como  así  también 

planilla  de  liquidación  de  haberes  de  la  totalidad  del  personal 

durante  los períodos desde  febrero de 2011 hasta enero de 2012, 

según los registros del sistema “Cóndor” de Trenes de Buenos Aires 

S.A.   

382. El  sumario nro.  150/12  de  la División Operaciones  Judiciales de  la 

Policía  Federal  Argentina  de  fs.  1954/1973  del  Legajo  de 

Investigación Documental, en que  se aportó  información  relativa a 

las firmas Favicor S.A., Intervías S.A., Baires Ferrovial S.A., Optimizer 

Consulting  S.A.,  Invermar  Inversora  S.A.,  Leasing  Bus  S.A.,  Integral 

Clean  S.A.,  Grupo  Plaza  de  Inversión  S.A.,  LCG  S.A.,  Cruz  Azul 

Sociedad  de  Inversión  S.A.,  Parque  Negocios  Inmobiliarios  S.A., 

Sociedad  Comercial  de  Servicios  y Alimentos  S.A.,  Transportes  Sur 

Nor  S.A.,  Servicios  Integrales  de  Gestión  S.A.,  Ticketrans  S.A., 

Trasporte Automotor Plaza SACI, Expreso San  Isidro SATCIFI, Cuatro 

de  Septiembre  SATCP,  J M  Ezeiza  SRL  y  Pasajes  Express  Viajes  y 

Turismo S.A.   

383. La oferta de prestación de servicios de transporte para contingencias 

de la firma Expreso San Isidro S.A. a Trenes de Buenos Aires S.A. de 



fecha  30  de mayo  de  2008  obrante  a  fs.  2023/2027  del  Legajo  de 

Investigación Documental.   

384. El sumario nro. 2094/12 de la Comisaría nro. 20 de la Policía Federal 

Argentina  obrante  a  fs.  2041/2057  del  Legajo  de  Investigación 

Documental,  relacionado  a  la  orden  de  presentación  librada  al  Sr. 

Fernando Ariel Astrella al domicilio de la calle Salcedo 3352 de esta 

Ciudad.   

385. El sumario nro. 163/12 de  la División Jurídico Contable de  la Policía 

Federal  Argentina  de  fs.  2077/2110  del  Legajo  de  Investigación 

Documental,  relacionado  a  la  orden  de  presentación  librada  a  las 

firmas  Parques  Negocios  Inmobiliarios  S.A.  y  Ayres  del  Sur  S.A., 

ambas domiciliadas en  la Av. Del Libertador 184 piso 7° depto. “D” 

de esta Ciudad, y L.C.G. S.A., situada en  la calle Castañeda 1871 de 

esta Ciudad.   

386. La  presentación  realizada  por  el  Sr.  Carlos  Alberto  Lluch,  en  su 

carácter  de  presidente  del  directorio  de  Sociedad  Comercial  de 

Servicios  y  Alimentos  S.A.  de  fs.  2111/2112  del  Legajo  de 

Investigación Documental.  

387. El  sumario  nro.  352/12  de  la  Delegación  San Martín  de  la  Policía 

Federal  Argentina  de  fs.  2113/2123  del  Legajo  de  Investigación 

Documental, vinculado al allanamiento realizado en el domicilio de 

la  calle Gral. Manuel  Savio  nro.  2750 de  San Martín,  Provincia  de 

Buenos  Aires,  específicamente  en  las  oficinas  administrativas  del 

Grupo Plaza.   

388. El  sumario  nro.  349/12  de  la  Delegación  San Martín  de  la  Policía 

Federal  Argentina  que  obra  a  fs.  2124/2135  del  Legajo  de 

Investigación  Documental,  relacionado  al  allanamiento  llevado  a 
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cabo en el domicilio de la calle Gral. Manuel Savio nro. 2750 de San 

Martín, Provincia de Buenos Aires, donde  se procedió al  secuestro 

de documentación de las firmas Leasing Bus S.A., Invermar Inversora 

S.A., Baires Ferrovial S.A. y Servicios Integrales de Gestión S.A.   

389. Los  sumarios nro. 1706/12 y 1746/12 de  la Comisaría nro. 30 de  la 

Policía Federal Argentina obrantes a  fs. 2170/2180 y 2653/2662 del 

Legajo de Investigación Documental respectivamente, relacionado a 

la orden de presentación librada a la Asociación Mutual del Personal 

de Transporte Automotor Plaza.   

390. La fotocopia certificada de la Factura A de la Escribana Karina L. Biggi 

nro.  00000315  de  fecha  9/6/2010  otorgada  a  la  firma  Trenes  de 

Buenos  Aires  S.A.  obrante  a  fs.  2181  del  Legajo  de  Investigación 

Documental.   

391. Las  actuaciones  de  la Administración  Federal  de  Ingresos  Públicos 

identificadas con el nro. 10023‐7223‐2012  fs. 2226/2232 del Legajo 

de  Investigación  Documental,  en  que  se  aportó  información 

relacionada  a  los  Sres.  Jorge  Álvarez, Marcelo  Alberto  Calderón  y 

Catalina  Cirigliano,  como  así  también  la  nómina  de  personal  en 

relación  de  dependencia  en  el  período  1/2010  al  12/2012  de  las 

siguientes  empresas:  Integral  Clean  S.A.,  Parque  Negocios 

Inmobiliarios S.A., Sociedad Comercial de Servicios y Alimentos S.A., 

Inversora  Intervías S.A., Servicios  Integrales de Gestión S.A., Baires 

Ferrovial  S.A.,  Pasajes  Express  Viajes  y  Turismo  S.A.,  Cruz  Azul 

Sociedad de  Inversión S.A., Leasing Bus S.A., L.C.G. S.A., Ticketrans 

S.A., Optimizer S.A., Invermar Inversora S.A.    



392. El  informe de  la Organización de Servicios Directos Empresarios de 

fs. 2234/2235 del Legajo de Investigación Documental relacionado a 

la Sra. Catalina Cirigliano.   

393. El  informe de American Express Argentina S.A. de fs. 2243/2244 del 

Legajo  de  Investigación  Documental,  en  que  se  hizo  saber  las 

tarjetas corporativas asociadas a  la  firma Trenes de Buenos Aires y 

emitidas  a  nombre  de  Marcelo  Alberto  Calderón,  Sergio  Claudio 

Cirigliano, Daniel Fernando Rubio y María Alicia Palacios.   

394. El oficio de la Unidad de Gestión Operativa Líneas Mitre y Sarmiento 

S.A.  de  fs.  2245  del  Legajo  de  Investigación  Documental  en  que 

aportó  información  relacionada  a  rodados  que  eran  utilizados  por 

Trenes  de  Buenos  Aires  S.A.,  como  así  también  en  relación  a  los 

cargos desempeñados en dicha firma por Marcelo Alberto Calderón 

y  Jorge Álvarez en el período comprendido entre marzo de 2006 a 

febrero de 2012.   

395. La nómina de empleados de las siguientes empresas, por el período 

comprendido entre 01‐2010 al 12‐2011:  Integral Clean S.A., Parque 

Negocios  Inmobiliarios  S.A.,  Sociedad  Comercial  de  Servicios  y 

Alimentos  S.A.,  Inversora  Intervías  S.A.,  Servicios  Integrales  de 

Gestión S.A., Baires Ferrovial S.A., Pasajes Express Viajes y Turismo 

S.A., Cruz Azul  Sociedad de  Inversión  S.A.,  Leasing Bus  S.A.,  L.C.G. 

S.A., Ticketrans S.A., Optimizer S.A., Invermar Inversora S.A. obrante 

a fs. 2246/2267 del Legajo de Investigación Documental.   

396. Los testimonios de la causa nro. 2160/09, caratulada “Jaime Ricardo 

y otros s/aceptación de dádivas”, del registro del Juzgado Criminal y 

Correccional  Federal  nro.  10  Secretaría  nro.  20  que  obran  a  fs. 

2272/2421 del Legajo de Investigación Documental.   
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397. La presentación efectuada por  Jorge Argentino Aguirre Céliz de  fs. 

2441/2449  del  Legajo  de  Investigación  Documental,  a  la  que 

acompañó  el  contrato  de  prestación  de  servicios  y  asesoramiento 

suscripto  entre  el  nombrado  y  Trenes  de  Buenos  Aires  S.A., 

representada por su apoderado Jorge Álvarez, el día 31 de marzo de 

2010  y  el  anexo  con  el  detalle  de  las  principales  tareas  realizadas 

entre agosto de 2010 y agosto de 2011.   

398. El  sumario  nro.  132/12  de  la  Delegación  Lomas  de  Zamora  de  la 

Policía  Federal  Argentina  de  fs.  2450/2465  del  Legajo  de 

Investigación  Documental,  relacionado  a  las  órdenes  de 

presentación  remitidas  a  las  firmas  J.M.  Ezeiza  SRL  e  Invermar 

Inversora S.A., domiciliadas en la calle Conquista del Desierto 436 de 

la  localidad de Ezeiza, Provincia de Buenos Aires; y Pte. Perón nro. 

5370  de  Lomas  de  Zamora,  Provincia  de  Buenos  Aires, 

respectivamente.   

399. El sumario nro. 2716/12 de  la Comisaría n° 17 de  la Policía Federal 

Argentina  obrante  a  fs.  2466/2486  del  Legajo  de  Investigación 

Documental,  vinculado  a  la  orden  de  presentación  remitida  a  la 

firma Ticketrans S.A., al domicilio de la Av. Santa Fe 1863 piso 5° de 

esta Ciudad.   

400. El  sumario  n°  167/12  de  la División  Jurídico  Contable  de  la  Policía 

Federal  Argentina  de  fs.  2487/2496  del  Legajo  de  Investigación 

Documental,  con motivo  de  la  orden  de  presentación  remitida  a 

Baires Líneas Aéreas S.A. en el domicilio de la Av. Libertador 184 piso 

7° “D” de esta Ciudad.   



401. El oficio del Banco Patagonia de fs. 2496 del Legajo de Investigación 

Documental en que se aportó  información en  relación a  la caja de 

seguridad 0EF00010, cta. 1386324 de Trenes de Buenos Aires S.A.   

402. El sumario nro. 1639/12 de la Comisaría nro. 24 de la Policía Federal 

Argentina de fs. 2498/2506 del Legajo de Investigación Documental, 

relacionado a la orden de presentación remitida a Expreso San Isidro 

S.A., sita en la calle Ministro Brin 1279 de esta Ciudad.    

403. Los sumarios nro. 282/12 y 305/12 de  la Delegación San  Isidro de  la 

Policía Federal Argentina de fs. 2518/2527 y 2807/2823 del Legajo de 

Investigación  Documental  respectivamente,  relacionados  a  la 

órdenes  de  presentación  libradas  a  la  firma  Dayche  S.A.  en  el 

domicilio de  la calle Juan Zufriategui 627 piso 2°, de  la  localidad de 

Vicente López, Provincia de Buenos Aires.   

404. El sumario nro. 104/12   de  la Delegación  Junín de  la Policía Federal 

Argentina de fs. 2540/2549 del Legajo de Investigación Documental, 

vinculado  a  la  orden  de  presentación  remitida  a  la  Sociedad 

Comercial de Alimentos S.A., sita en la Ruta 5 km. 365 del partido de 

Pehuajó, Provincia de Buenos Aires.   

405. El  informe  presentado  por  Interbanking  S.A.  de  fs.  2553/2557  del 

Legajo  de  Investigación  Documental,  en  que  detalló  los  servicios 

prestados  por  la  misma  a  Trenes  de  Buenos  Aires  S.A., 

Emprendimientos Ferroviarios S.A., Favicor S.A. e Inversora Intervías 

S.A., al que  se acompañó el anexo de  “documentación contractual 

genérica que vincula a los usuarios con Interbanking”.   

406. La presentación de Deloitte & Co. S.A. de fs. 2578/2620 del Legajo de 

Investigación  Documental,  en  que  se  detallaron  las  tareas  de 

asesoramiento  impositivo  conferido  a  Trenes de Buenos Aires  S.A. 
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en  el  período  comprendido  entre  los  años  2010  a  2011  y  se 

acompañaron las cartas de oferta vinculadas a los diversos proyectos 

en que tomaron intervención.   

407. Los  informes del sitio de  internet www.cuitonline.com relacionados 

a las firmas LLFC Consultores SRL, LCG S.A., Leasing Bus S.A., Integral 

Clean S.A., Cruz Azul Sociedad de Inversión S.A., Invermar Inversora 

S.A.,  Inversora  Intervías  S.A.,  Optimizer  SRL,  Baires  Ferrovial  S.A., 

Servicios Integrales de Gestión S.A., Ticketrans S.A., Transportes Sur 

Nor CISA, Expreso San Isidro SATCIFI, Cuatro de Septiembre SATCP y 

Empresa  JM Ezeiza SRL de  fs. 2636, 2637, 2638, 2639, 2640, 2641, 

2642, 2643, 2644, 2645, 2646, 2647, 2648, 2649 y 2650 del Legajo 

de Investigación Documental respectivamente.   

408. El sumario nro. 2148/12 de la Comisaría nro. 20 de la Policía Federal 

Argentina de fs. 2670/2679 del Legajo de Investigación Documental, 

con  motivo  de  la  orden  de  presentación  librada  al  Sr.  Fernando 

Astrella, al domicilio de la calle Salcedo 3352 de esta Ciudad, en que 

aportó  las  facturas  emitidas  durante  los  años  2010  y  2011  por  el 

servicio identificado como “Sponsoreo”.   

409. El  sumario  nro.  543/12  de  la  Delegación  Avellaneda  de  la  Policía 

Federal  Argentina  que  obra  a  fs.  2680/2690  del  Legajo  de 

Investigación Documental, vinculado a  las órdenes de presentación 

remitidas a Cuatro de Septiembre SATCP y Transporte Sur‐Nor CISA.   

410. El  libro  de  vuelo  de  los  pilotos Marcelo  Aníbal  Lomanto  –legajo 

34460‐  obrante  a  fs.  2691/2713  y Walter Horacio Gallardo  –legajo 

29202‐  de  fs.  2714/2725,  ambas  del  Legajo  de  Investigación 

Documental.   



411. Impresiones  del  sistema  informático  de  la  Dirección  Nacional  de 

Migraciones que obran a  fs. 2731/2757 del  Legajo de  Investigación 

Documental,  en  relación  a  las personas  que  se  encontraban  en  la 

aeronave  C  501,  matrícula  LV‐BHJ  y  LV‐CAE,  en  los  vuelos 

internaciones efectuados, y de todos  los datos registrados respecto 

de Sergio Claudio Cirigliano.   

412. Los oficios de DIRECTV de fs. 2767 y 2932 del Legajo de Investigación 

Documental en se aportó información relativa al abonado Trenes de 

Buenos Aires S.A.    

413. El  sumario  nro.  310/12  de  la  Delegación  San  Isidro  de  la  Policía 

Federal  Argentina  de  fs.  2787/2794  del  Legajo  de  Investigación 

Documental,  con motivo  de  la  orden  de  presentación  remitida  a 

Inteligencia Criminal de  la Policía de  Seguridad Aeroportuaria,  con 

asiento en el Aeropuerto  Internacional de San Fernando, en que se 

aportaron  los  formularios  de  declaración  general  de  la  P.S.A. 

correspondientes a las aeronaves LV‐BHJ y LV‐CAE del año 2011.   

414.  La actuación nro. 10023‐7692‐2012 de la Administración Federal de 

Ingresos  Públicos  de  fs.  2825/2854  del  Legajo  de  Investigación 

Documental.   

415. Impresiones  del  sistema  informático  de  la  Dirección  Nacional  de 

Migraciones que obran a  fs. 2862/2903 del  Legajo de  Investigación 

Documental,  correspondientes  a  los  movimientos  migratorios  de 

Sergio Claudio y Mario Francisco Cirigliano en las aeronaves LV‐BHJ y 

LV‐CAE, durante los años 2010 y 2011.  

416. Impresiones  de  los  sitios  de  internet www.universidadperu.com  y 

www.datosperu.org  de  fs.  2904/2908  del  Legajo  de  Investigación 

Documental.   
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417. El  oficio  de  la  Dirección  Provincial  de  Personas  Jurídicas  del 

Ministerio de Justicia y Seguridad de la Provincia de Buenos Aires de 

fs. 2910 del Legajo de Investigación Documental, identificado con el 

número  de  expediente  21209‐303077/12,  en  que  se  aportó 

información de la sociedad “GPI División Internacional S.A.”.   

418. Las actuaciones de  la Dirección Provincial de Personas Jurídicas del 

Ministerio de Justicia y Seguridad de la Provincia de Buenos Aires de 

fs.  2934/2973  bis  del  Legajo  de  Investigación  Documental, 

identificadas con el número de expediente 21209‐309804/12, en que 

se  remitió  el  legajo  de  inscripción  ante  dicha  dirección  por  la 

sociedad “GPI División Internacional S.A.”.   

419. El  informe de  la  Inspección General de Justicia de fs. 2974/3055 del 

Legajo  de  Investigación  Documental,  relacionado  a  las  firmas 

Agrogama S.A. (fs. 2976/2994), Hem Inversiones S.A. (fs. 2995/3004), 

Leasing  Bus  S.A.  (fs.  3005/3019),  Inverdan  S.A.  (fs.  3020/3032)  y 

Agropecuaria La Dulce S.A. (fs. 3033/3054).   

420. Las actuaciones de  la Dirección Provincial de Personas Jurídicas del 

Ministerio de Justicia y Seguridad de la Provincia de Buenos Aires de 

fs. 3056/3111 del Legajo de  Investigación Documental,  identificadas 

con el número de expediente 21209‐309813/12, en que se remitió el 

legajo de inscripción ante dicha dirección por las sociedades Integral 

Clean S.A. y J.M. Ezeiza SRL.   

421. La presentación realizada por  la perito de parte Contadora Marcela 

Liliana Conti a fs. 3115 del Legajo de Investigación Documental.   



422. El  informe de  la Inspección General de Justicia de fs. 3170/3210 del 

Legajo  de  Investigación  Documental,  en  relación  a  la  firma 

Transmedios S.A.  

423. Los informes del Banco Ciudad de fs. 1/7, 263/269, 309, 320, 339/340, 

346/347,  351/353  y  355/356  del  Legajo  de  Informes  Bancarios  de 

Favicor SA, en que se adjuntó información de la cuenta corriente en 

pesos nro. 28052/1, correspondiente a  la sucursal 111 a nombre de 

Favicor S.A.   

424. Los  informes del Banco Patagonia de  fs. 8/15, 311 y 331 del Legajo 

de  Informes  Bancarios  de  Favicor  SA  correspondiente  a  la  cuenta 

corriente nro. 100380815 registrada por Favicor S.A.   

425. El  informe del Banco  Itaú Argentina S.A. de fs. 17/32, 316 y 338 del 

Legajo de Informes Bancarios de Favicor SA vinculado al conjunto de 

servicios  nro.  868822,  correspondiente  a  la  cuenta  corriente  nro. 

868822‐100/4 de titularidad de Favicor S.A.  

426. Los  informes del Banco  Francés de  fs.  33/110  y  358 del  Legajo  de 

Informes  Bancarios  de  Favicor  SA  en  que  se  hizo  saber  los  datos 

registrados  respecto  a  la  cuenta  corriente  en  pesos  nro.  470‐20‐

3276‐1, de titularidad de Favicor S.A.   

427. Los  informes  del  Banco Macro  de  fs.  111/162,  318  y  334/335  del 

Legajo de  Informes Bancarios de Favicor SA vinculado a  las cuentas 

corrientes  nro.  3‐540‐0940044765‐1  y  3‐540‐0940118852‐6, 

registradas a nombre de Favicor S.A.   

428. Los  oficios  del HSBC  de  fs.  163/190,  310  y  332/333,  del  Legajo  de 

Informes  Bancarios  de  Favicor  SA  relacionado  a  las  cuentas 

corrientes nro. 0013‐21990‐3 y 6913‐23065‐7, ambas a nombre de 

Favicor S.A.   
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429. El  informe  del  Banco  Nación  de  fs.  191/262,  336/337,  360/366  y 

368/369 del Legajo de Informes Bancarios de Favicor SA vinculado a 

la cuenta corriente nro. 52001/20 de Favicor S.A.   

430. Los informes del Banco Santander Rio de fs. 270/308, 330 y 348 del 

Legajo  de  Informes  Bancarios  de  Favicor  SA  correspondiente  a  la 

cuenta corriente nro. 109 131485 a nombre de Favicor S.A.   

431. El escrito del escribano Raúl Luis Arcondo de fecha 21 de noviembre 

de 2012 dirigido al Sr. Francisco Pafumi  relativo al contenido de  la 

caja de seguridad EF10 en la sucursal del Banco Patagonia, sita en la 

Av.  Corrientes  629  de  esta  Ciudad,  presentado  por  el  Dr. Martín 

Clemente  en  el memorial  introducido  ante  la  Excma.  Cámara  de 

Apelaciones en lo Criminal y Correccional Federal.   

432. Las  siguientes causas que  se encuentran acumuladas a  la presente 

investigación:  1758/12  “Schiavi  Juan  Pablo  s/abuso  de  autoridad  y 

violación  de  los  deberes  de  funcionario  público”,  1762/12  “Schiavi 

Juan Pablo s/incumplimiento de los deberes de funcionario público”,  

1995/12 “De Vido Julio, Schiavi Juan Pablo y Luna Antonio Domingo 

s/abuso de autoridad”, 2252/12 “Schiavi  Juan Pablo y Luna Antonio 

Domingo s/abuso de autoridad”, 2284/12 “De Vido Julio, Schiavi Juan 

Pablo,  Luna  Guillermo  Antonio  y  Sícaro  Antonio  Eduardo 

s/defraudación  por  administración  fraudulenta”,  2332/12  “N.N. 

s/delito  de  acción  pública”,  3253/12  “N.N.  s/delito  de  acción 

pública”,  5098/12  “De  Vido  Julio  Miguel  s/abuso  de  autoridad  y 

violación  de  los  deberes  de  funcionario  público”  y  7789/12  “N.N. 

s/delito de acción pública”.   



433. La  causa  nro.  6296/12  caratulada  “Pietropaolo  Vicente  s/falso 

testimonio” del registro del Juzgado Criminal y Correccional Federal 

n° 10 Secretaría n° 20, en fs. 22, que fuera remitida oportunamente 

ad effectum videndi et probandi.   

434. Las  fotocopias  de  la  causa  nro.  10187/13  caratulada  “Benítez  Julio 

Cesar s/ estrago” del registro del Juzgado Nacional en  lo Criminal y 

Correccional  Federal nro.  4, que  fueran obtenidas  al momento  de 

ser remitida ad effectum videndi et probandi. 

435. La actuaciones  remitidas por  la Administración Federal de  Ingresos 

Público  AFIP‐DGI,  correspondiente  a  los  contribuyentes  Jorge 

Álvarez  (4  cuerpos), Marcelo Alberto  Calderón  (3  cuerpos),  Sergio 

Daniel  Tempone  (3  cuerpos),  Pedro  Ochoa  Romero  (2  cuerpos), 

Sergio  Claudio  Cirigliano  (3  cuerpos),  Carlo  Michele  Ferrari  (2 

cuerpos), Ricardo Raúl  Jaime  (1 cuerpo), Víctor Eduardo Astrella  (2 

cuerpos), Pedro Raineri (1 cuerpo), Víctor Heinecke (1 cuerpo), José 

Doce Portas (1 cuerpo), Daniel Rubio (1 cuerpo), Francisco Pafumi (1 

cuerpo),  Carlos  Pont  Verges  (2  cuerpos),  Oscar  Gariboglio  (2 

cuerpos),  Jorge  de  Los  Reyes  (2  cuerpos),  Guillermo  Alberto 

D´Abenigno (1 cuerpo), Alejandro Lopardo (1 cuerpo), Antonio Luna 

(1 cuerpo) y Carlos Alberto Lluch (2 cuerpos) 

436. Las  fotografías  obtenidas  por  la División Gabinete  de  Fotografía  y 

Dibujo  de  la  Morgue  Judicial  del  Cuerpo  Médico  Forense, 

correspondientes a las autopsias nros. 440 al 450, 453, 456 al 477 y 

481 al 496, todas ellas del año 2012. 

437.  Copia  de  correo  electrónico  enviado  desde  la  casilla 

stempone@tbanet.com.ar el 13 de febrero de 2012, en 5 fojas.  
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438. Una  carpeta  transparente  identificada  como  “Flota  Junio  2010. 

Material  Rodante”,  sin  foliar,  con  impresión  de  correo  electrónico 

enviado el 1 de junio del año 2010 por Roque Cirigliano para Claudio 

Cirigliano, con copia a Jorge Álvarez y Sergio Tempone.   

439.  Nota GGO  SOS N° 078.11, dirigida a  Sergio Tempone,  con  copia a 

Guillermo  D’Abenigno,  Edgardo  Gallo,  Horacio  López  y  Orlando 

Rébora, proveniente de  Seguridad Operativa  y  Siniestros, de  fecha 

06/07/2011,  con  referencia  a  Falla  en  el mecanismo  de  barrera  de 

PAN Gral. Artigas ‐ Estación Flores, en 2 fojas.  

440. Una  carpeta  color  negra  y  transparente  que  contiene  nota  GAP 

2012‐009,  de  fecha  12/01/2012,  dirigida  al  Sr.  Secretario  de 

Transporte  de  la  Nación  Ing.  Juan  pablo  Schiavi,  recibida  en  ese 

organismo  el  día  13/01/2012,  con  referencia  “Plan  de  Trabajos 

Especiales Año 2012 para sostener la prestación del servicio público 

de  transporte  de  pasajeros  en  las  líneas  Mitre  y  Sarmiento”, 

suscripto  por  el  Ing.  Orlando  Rébora,  Representante  General  de 

Trenes de Buenos Aires ante  la autoridad de aplicación, en 2  fojas, 

que  posee  adjunto  el  “Plan de  Trabajos  Especiales Año  2012 para 

sostener  la  prestación  del  Servicio  Público  de  Transporte  de 

Pasajeros en las líneas Mitre y Sarmiento”; Informe de Siniestralidad 

por  línea  (casos  reclamados),  sin  foliar, e  Informe de Siniestralidad 

por Motivo de Accidente (casos reclamados), sin foliar  

441. Un cuerpo de actuaciones que contiene la documentación aportada 

por  la  Inspección  General  de  Justicia  el  día  28/09/2012, 

correspondiente a los estatutos y sus reformas de las firmas Leasing 



Bus S.A., Ticketrans S.A., Baires Ferrovial S.A., Servicios Integrales de 

Gestión S.A. e Inversora Intervías S.A. 

442. Un cuerpo de actuaciones que contiene la documentación aportada 

por  la  Inspección  General  de  Justicia  correspondiente  a  la  firma 

Transurb Consult Argentina S.A.  

443. Un sobre blanco que contiene credencial de Carlo Michele Ferrari en 

Misión de Inversión Multisectorial de la República de Chile, veintiún 

recibos de sueldo de  la firma TBA correspondientes a Carlo Ferrari, 

copia certificada de actas de asamblea de L.C.G. SA en 7 fs., informes 

mensuales de la firma LCG correspondiente a los períodos de 11/10, 

12/10,  01/11,  06/11,  11/11  y  12/11,  copia  de  acta  constitutiva  y  de 

cambio de domicilio social de la firma Servicios Integrales de Gestión 

S.A., copia certificada de actas de asamblea de la firma Leasing bus, 

copia  del  contrato  de  Leasing  Mobiliario  N°  001/09,  ,  veintiséis 

recibos de sueldo de la empresa LLFC Consultores correspondientes 

a Carlo Michele Ferrari y planillas de la firma  LLFC Consultores en 3 

fs.   

444. Memorias y Estados Contables de  la  firma Trenes de Buenos Aires 

S.A.  correspondientes  a  los  años  2004  (en  2  copias),  2005,  2006, 

2007, 2008, 2009 (en 2 copias) y 2010 (en 2 copias). 

445. Las constancias de atención médica reservadas en las cajas nros. 7 y 

8  del  registro  del  tribunal,  correspondiente  a  las  siguientes 

personas: Gonzalo Damián Vallejo, Romina Paola Oliva Ballesteros, 

Ezequiel  Arguello,  Gerardo  Giannini,  Normando  Derwin  Quiroga, 

René Ricardo Alderete, Ocaranza Edubijes, Nicolasa del Valle López, 

Betina  Aramayo,  Alan Mesa,  Karina  Barahona,  Eduardo  Schwindt, 

Evelia  Guaymas,  Paola  Mariana  Billordo,  Mirella  del  Pilar  Bedia 
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Ramos,  Sergio  David  Farías,  Nicolás  Aráoz,  Juan  Sebastián  Vidal, 

Roberto  Ismael  Ramos,  Darío  Pedro  Silva,  Eduardo  Galeano, 

Macarena Burgos, Nadia Elizabeth Zárate, Marcelo Alejandro Salas, 

Verónica  Coman,  Gisella  Lourdes  Giacoletto,  Cecilia  Soledad  Ruiz, 

Mario  José  Riccardi,  Gerardo  Manuel  Toledo,  Noelia  Reynoso, 

Guillermo  Quintana,  Gloria  Isabel  Loayza  Solíz,  Yésica  Hnitko, 

Teresita  Campusano,  Teresita  González,  María  Cecilia  Casado, 

Verónica Rodríguez, Patricia Delgado, Dora Cabaña, Romay González 

Wilber,  Eduardo Peralta, Carla Bahl Hellman, Marta  Susana Pared, 

Elda Marisa  Sayago,  Benigna  Díaz,  Javier  Tuanama,  Ayelén  Flores, 

Pilar Patrón, Limoza Miranda, Norma Barrientos, Mirta Barrionuevo, 

Stella Maris Fernández, Lidia Gutiérrez, Osvaldo Larriba, Lucio Reta, 

Facundo  Soto, Wilber  Romay  González,  Camila  Alderete,  Gustavo 

Héctor  Costoya,  Virginia  Galeano,  César Mohnen,  Ramona  Prieto, 

Gloria  Roa,  Johana  Torres,  Ninfa  Viveros,  Angélica  Samaniego, 

Alejandro Suárez, Fidelina Bogarin, Soledad Anabel Espinosa, Diego 

Gómez, Florencia  Ilavaca, Belén Karin, Mabel Aparicio, Walter  Jara, 

Gabriela  Ovejero,  Zulma  Esther  Portillo  Santa  Cruz,  Natalia Meza, 

Luis Ponce, Milagros Portal Talavera,  Leonardo Sarmiento,  Jun Wei 

Hsiang,  Mario  Coronel,  Carlos  Ávalos,  Marcelina  Cáceres,  Juan 

Calderón,  Claudio  Cantero,  Juan  Cardozo, Gonzalo  Correa Galarza, 

Manuel  Cruz,  Noelia  Etcheverrito,  Pablo  Faracevich,  Cristian 

Fernández,  Gustavo  Adrián  Figueroa,  Carlos  Galatti,  Nehuen 

Gentiletti,  Eliana  González,  Carlos  Gutiérrez,  Marcos  Insaurralde, 

Alejandra  Jorge, Alejandra López, Laura Mansilla, Carlos Rodríguez, 

Enzo Rodríguez, Damián Rol, María Estela Ruíz, José Schilaci, Claudio 



Sotelo,  Mariano  Valentino,  Sonia  Velázquez,  Leonardo  Villalba, 

Jonathan  Acosta,  Carlos  Alberto  Aguirre,  Marta  Elena  Aguirre, 

Sebastián Alfonzo, Roque Aquino, Guido Arias, Estela Ávalos, María 

Nora  Silvia  Barreto,  Juan  Carlos  Bartolo,  Daniel  Adrián  Olas, 

Alejandro  Carrillo,  Luis  Chocobar,  Luisa  Rosa  Coria,  Julio  de  Jesús, 

Emilce  del  Conte,  Santiago  Fernández,  Ariel  Gagno,  José  María 

Gómez, Pablo Góngoras, Santiago González, Pablo Gregorio, Natalia 

Giménez,  Marco  Maximiliano  Herrera,  Felipe  Larrea,  Verónica 

Lliompente,  Anabel  Maldonado,  Lucy  Mariluz,  Ramiro  César 

Martínez,  María  Menese,  Miriam  Mariana  Octavio,  Marcelo 

Ordóñez,  Teresa  Ramírez,  Gloria  Reaños,  Ana  Rodríguez,  Manuel 

Rojas, David Saravia, Diego Segovia, Andrés Solari, María Rosa Soria, 

Francisco  Sotelo,  Andrea  Valvidia,  Juan  Vázquez,  Angélica  Vilches, 

Cristian Villanueva, Natalia Barrios, Francisco Cáceres, Nilda Liliana 

Corvalán  de  Brisuela,  Sergio  Martín  Paz,  Maximiliano  Ramírez, 

Cecilia  Ruíz,  Iván  Juan  Vidal,  Claudia  Dimarco,  María  Márquez 

Roberto Torres, Dalma Mereles, Ricardo Mereles Villasboa, Eduardo 

Viveros  Delgadillo,  Karen  Salinas,  Rosa  Alegre,  Daniel  Irala,  Ana 

Pérez,  Frilana  Sánchez Cabrera, Miguel Ángel Gerónimo, Alejandra 

Conde Daniela, Roberto Oscar Flecha, Alejandra de Falco, Visitación 

de Jesús Lera y Nicolás Moyano. 

446. Dos  cuerpos  de  actuaciones  que  contiene  la  documentación 

aportada por  la  Inspección General de Justicia correspondiente a  la 

firma  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  identificados  como  “Estatuto  y 

balances  correspondientes  a  los  ejercicios  cerrados  con  fecha 

31/12/08, 31/12/09 y 31/12/10”.   
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447. Un cuerpo de actuaciones que contiene la documentación aportada 

por la Inspección General de Justicia correspondiente a la firma 4 de 

Septiembre SA.   

448. Un cuerpo de actuaciones que contiene la documentación aportada 

por  la  Inspección  General  de  Justicia  correspondiente  a  la  firma 

Grupo Plaza de Inversión SA.   

449. Un cuerpo de actuaciones que contiene la documentación aportada 

por  la  Inspección  General  de  Justicia  correspondiente  a  la  firma 

Transporte SURNOR Comercial e Industrial SA.   

450. Expediente  nro.  57051  de  la  Superintendencia  de  Seguros  de  la 

Nación, de  fecha  12/03/2012,  asunto  “Liderar Cía. Gral. de  Seguros 

S.A. Actuación Inspección N° 101‐V”.    

451. Un cuerpo de actuaciones que contiene la documentación aportada 

por  la  Inspección  General  de  Justicia  correspondiente  a  la  firma 

Emprendimientos Ferroviarios SA EMFER.,   

452. Dos  cuerpos  de  actuaciones  que  contiene  la  documentación 

aportada por  la  Inspección General de Justicia correspondiente a  la 

firma Cometrans SA.   

453. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/1998. 

454. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/1999. 

455. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2000. 

456. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2001. 



457. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2007. 

458. Impresiones digitales de  las  leyes 26.352 y 26.028, decretos 976/01, 

802/01 y 1377/01 y de la resolución ministerial 115/02. 

459. La  documentación  obrante  en  el  sobre  identificado  como 

“Documentación  aportada  por  Pedro  Ochoa  Romero  al  prestar 

declaración  indagatoria”  que  contiene:  Anexo A  con  impresión  de 

organigrama de  la Comisión Nacional de Regulación del Transporte; 

Anexo B con resolución CNRT nro. 0235/04; Anexo C con resolución 

CNRT  nro.  2119/04;  Anexo  D  con  fotografías  identificadas  como 

“Trabajos realizados en la estación Plaza Once”; Anexo E con cuadro 

de penalidades aplicadas a Trenes de Buenos Aires SA; Anexo F con 

nota CNRT nro. 736/04; Anexo G con nota CNRT nro. 439/05; Anexo H 

con nota CNRT 1059/06; Anexo  I con nota CNRT nro. 1644/06 y sus 

adjuntos; Anexo J con nota CNRT nro. 2299/05 y sus anexos; Anexo K 

con nota CNRT nro. 282/07; Anexo L con nota CNRT nro. 2353/04 y 

sus adjuntos; Anexo LL con nota CNRT nro. 2300/05 y sus adjuntos; 

Anexo M con nota CNRT nro. 3276/06 y sus adjuntos; Anexo N con 

nota CNRT nro. 208/08 y sus adjuntos; Anexo Ñ con nota CNRT nro. 

733/09 y sus adjuntos; Anexo P con  Informe de Gestión de  la CNRT 

del año 2006; y, por último, Anexo O con  Informe de Gestión de  la 

CNRT del período 2004‐2005.   

460. Bibliorato  gris  identificado  como  “Defensa  Sícaro”,  que  contiene: 

Anexo  2  con  desgrabación  de  entrevista  realizada  Despouy  en  el 

canal  de  noticias  TN; Anexo  3  con  nota  SIGEN  nro.  1753/12  y  sus 

adjuntos;  Anexo  3  bis  con  nota  CNRT  nro.  921/10  y  sus  adjuntos; 

Anexo 4 con resoluciones CNRT nros. 145/10 y 207/11; Anexo 5 con 
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detalle  de  penalidades  aplicadas  a  Trenes  de  Buenos  Aires  por  la 

CNRT  entre  2008  y  2011;  Anexo  6  con  notas  CNRT  nros.  301/10, 

445/11 y 246/12 y sus adjuntos; Anexo 7 con nota CNRT nro. 3863/09 

y sus adjuntos; Anexo 8 con nota CNRT nro. 4729/09 y sus adjuntos; 

nota  CNRT  nro.  970/10;  Anexo  9  con  notas  CNRT  nros.  328/10  y 

288/10 y sus adjuntos; Anexo 10 con notad CNRT nros. 61/10, 848/11, 

849/11, 850/11, 851/11, 852/11, 1451/11, 1452/11, 1734/11, 1735/11, 

1828/11, 1829/11 y 2079/11; Anexo 11 con notas CNRT nros. 1185/09 

y 164/11; Anexo 12 con nota CNRT nro. 925/11 y sus adjuntos; Anexo 

13  con notas CNRT nros. 2096/10, 626/10, 908/10, 985/10, 1102/10, 

1295/10,  1488/10,  1756/10,  2125/10,  3495/10,  2243/10,  2363/10, 

740/11, 818/11 y 422/12, con sus adjuntos; y, por último, Anexo 14 

con notas CNRT nros. 1360/11 y 1539/11.   

461. La  documentación  contenida  en  una  caja  azul  rotulada  como 

“Documentación  aportada  por  Sforza  por  la  defensa  de  Sergio 

Cirigliano” con: notas de Cancillería de fechas 15/12/2010, 29/03/2011 

y 19/08/2011, Anexo D con cuadernillo que reza “TBA. CCT 1208/11 E. 

LF – TBA SA”; Anexo E con fotografía impresa; Anexo F con impresión 

de  estado  de  cuenta  de  tarjeta  American  Express,  facturación 

09/01/11, sólo página 4 de 6, correspondiente al socio 3764‐184314‐

04003;  Anexo  G  con  documento  espiralado  identificado  como 

“Transporte Ferroviario. Terminales portuarias Área Metropolitana. 

Mercado Central.”; Anexo H con “Proyecto  iniciativa privada Retiro 

Bicentenario  2010.  Carta  de  presentación  de  Cometrans  del 

01/09/09”  presentado  ante  la  ADIF,  con  sus  anexos  respectivos; 

Anexo  I  con  Proyecto  Tigre  Nordelta  de  Parque  Negocios 



Inmobiliarios  SA;  Anexo  J  con  documento  titulado  “Desarrollo  del 

espacio  aéreo  sobre  infraestructuras  ferroviarias”;  Anexo  K  con 

documento  titulado  “El  ferrocarril  del  bicentenario.  Sumario 

ejecutivo. Diciembre 2011”; y, por último, Anexo L con documento 

rotulado  como  “Informe  final  del  estado  de  la  infraestructura”, 

proyecto de Intervías SA con relación al ferrocarril del bicentenario.   

462. Las transcripciones del radio grupal realizadas por la División Fónica 

de  la  Dirección  de  Policía  Científica  de  la  Gendarmería  Nacional 

Argentina de los días 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25, 26, 27 

y 28 de febrero y del 26 de abril, todos ellos del año 2012, a través 

del  informe  pericial  identificado  con  el  nro.  60614  que  luce  a  fs. 

1500/1503.   

463. Los  exámenes  complementarios  realizados  por  la Morgue  Judicial 

del Cuerpo Médico Forense  correspondientes a  las autopsias nros. 

440/2012,  441/2012,  442/2012,  443/2012,  444/2012,  445/2012, 

446/2012,  447/2012,  448/2012,  449/2012,  450/2012,  453/2012, 

456/2012,  457/2012,  458/2012,  460/2012,  461/2012,  462/2012, 

463/2012,  464/2012,  465/2012,  466/2012,  467/2012,  468/2012, 

469/2012,  470/2012,  471/2012,  472/2012,  473/2012,  474/2012, 

475/2012,  476/2012,  477/2012,  481/2012,  482/2012,  483/2012, 

484/2012,  485/2012,  486/2012,  487/2012,  488/2012,  489/2012, 

490/2012,  491/2012,  492/2012,  493/2012,  494/2012,  495/2012, 

496/2012 y 506/2012. 

464. El contenido del disco compacto identificado como “Master 24/2”. 

465. Las fotografías aportadas por el Gabinete de Fotografía y Dibujo de 

la Morgue Judicial con relación a la autopsia nro. 506/12. 
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466. Las 199 imágenes fotográficas de la formación siniestrada reservadas 

en un sobre blanco sin identificación. 

467. Las 337  imágenes  fotográficas de  las personas  fallecidas obtenidas 

por la División Fotografía Policial de la Policía Federal Argentina. 

468. Los estudios médicos aportados por Norma Isabel Velázquez. 

469. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0012940/2009 

asunto “Subsidios de explotación. Mes de febrero 2009. TBA SA”.   

470. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0233221/2011 

asunto “Transferencia a TBA SA (subsidio mes de julio de 2011)”.   

471. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0270457/2011 

asunto “Transferencia a TBA (subsidio del mes de agosto de 2011)”.   

472. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0293216/2009 

asunto “Subsidio correspondiente al mes de agosto 2009. Trenes de 

Buenos Aires SA”.   

473. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0368219/2010 

asunto “Subsidio mes de Noviembre 2010. TBA”.   

474. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0166584/2011 

asunto  “Pago  Trenes  de  Buenos  Aires.  Actualización  costos  de 

explotación Res. 96/11”.   

475. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0436009/2009 

asunto “Subsidio correspondiente al mes de noviembre 2009. Trenes 

de Buenos Aires SA”.   

476. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0127362/2011 

asunto “Transferencia a TBA SA (subsidio mes de mayo 2011)”.   

477. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0056392/2011 

asunto “Transferencia a TBA SA (subsidio mes de marzo 2011)”.   



478. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0122824/2009 

asunto  “Nota  TBA  GAF  20  del  01/04/09  adjunta  factura  4270 

correspondiente  a  incremente  de  costos  de  explotación  por 

variaciones en el rubro energía y otros rubros, por $2.276.507”.   

479. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0122904/2009 

asunto  “Nota  TBA  GAF  del  01/04/09  adjunta  factura  4267 

correspondiente a mayores costos de explotación por incremento de 

los costos laborales, por $570.938”.   

480. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0318849/2011 

asunto “Transferencia a TBA SA (subsidio mes de Septiembre 2011)”.   

481. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0075590/2012 

(S01:0012024/2012) asunto “Transferencia a TBA”   

482. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0345508/2009 

asunto  “Subsidio  correspondiente  al  mes  de  septiembre  2009. 

Trenes de Buenos Aires SA”.   

483. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0176976/2010 

asunto  “Subsidio  de  explotación  mes  de  junio  2010.  Trenes  de 

Buenos Aires SA”.   

484. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0451790/2011 

asunto  “Transferencia    TBA  SA  (subsidio  del  mes  de  diciembre 

2011)”.   

485. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0187492/2011 

asunto “Transferencia a TBA SA (subsidio mes de junio 2011)”.   

486. Expediente del Ministerio de Planificación S01:0007235/2010 asunto 

“Subsidio  correspondiente  al  mes  de  febrero  2010.  Trenes  de 

Buenos Aires SA”.   
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487. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0130516/2010 

asunto  “Subsidio  de  explotación  mes  de  mayo  2009.  Trenes  de 

Buenos Aires SA”.   

488. Resoluciones  nros.  17/1998  y  862/1998    de  los  días  08/01/1998  y 

17/07/1998,  ambas  del Ministerio  de  Economía,  Obras  y  Servicios 

Públicos de la Nación, con sus respectivos anexos.   

489. Nota S02:0036401/2013  (S.T. nro. 3389/2013) asunto  “Nota ST nro. 

3389 del 11/11/2013” que contiene: resolución 126/03 del Ministerio 

de la Producción del 21/03/2003 con sus anexos y resoluciones nros. 

19, 609, 335, 763, 986, 184, 615, 767, 768, 931, 1001 y 668 de  la 

Secretaría de Transporte de  la Nación, de  fechas,  respectivamente, 

15/01/04,  26/07/05,  18/05/05,  30/09/05,  16/12/05,  21/03/06,  02/08/06, 

19/09/06, 22/09/06, 06/12/06, 28/12/06 y 31/08/05, con sus respectivos 

anexos.   

490. Cuatro cuerpos de actuaciones que contienen: Decreto del PEN nro. 

730/95 del 23/05/1995  con Anexo  I  “Contrato de Concesión. Grupo 

de  Servicios  1  y  2.  Líneas Mitre  y  Sarmiento”;  Decreto  PEN  nro. 

210/99  del  16/03/1999  con  “Adenda  al  contrato  de  concesión 

suscripto entre el Estado Nacional y TBA”; Resolución nro. 129 de la 

Secretaría de  Transporte de  la Nación del  20/04/1999; Decreto del 

PEN nro. 104/01 del 25/01/01 con Anexo I “Acta de acuerdo celebrada 

entre TBA y Secretaría de Transporte el 25/01/01”;  Índice de anexos 

del Contrato de Concesión: Anexo  I “Grupo de Servicios 1 y 2. Acta 

Constitutiva  y  Estatutos.”,  Anexo  II  “Contrato  con  el  operador”, 

Anexo III/1 “Convenio de circulación con el ferrocarril Nuevo Central 

Argentino  por  los  servicios  de  transporte  de  cargas”,  Anexo  III/2 



“Convenio de  circulación  con el  ferrocarril Buenos Aires al Pacífico 

por  los servicios de transporte de cargas”, Anexo  III/3 “Convenio de 

circulación con ferrocarril Ferrosur SA por los servicios de transporte 

de  cargas”,  Anexo  III/4  “Convenio  de  circulación  con  Ferroexpreso 

Pampeano  por  los  servicios  de  transporte  de  cargas”,  Anexo  III/5 

“Convenio  de  circulación  en  la  Provincia  de  Buenos  Aires  por  los 

servicios  de  transporte  interurbanos  de  pasajeros”,  Anexo 

“Circulación  en  vías  de  Femesa”,  Anexo  V  “Tarifas  especiales 

franquicias  y multa”,  Anexo  “Decreto  PEN  nro.  824  del  21/09/89. 

Subsidios y subvenciones – suspensión – se precisan los alcances de 

los  conceptos  expuestos  en  el  art.  2,  capítulo  2  de  la  ley  23697”, 

Anexo  “Resolución  nro.  256/88  de  Ferrocarriles  Argentinos  del 

27/09/1988”,  Anexo  “Resolución  nro.  212/90  de  Ferrocarriles 

Argentinos  del  22/03/1990”,  Anexo  “Resolución  Secretaría  de 

Transporte nro. 2 del 21/07/1989, Anexo “Resolución 5/91 de FEMESA 

del  04/06/1991”, Anexo  “Decreto  PEN  1500/72”, Anexo  “Boletín  de 

Servicios  nro.  23/83”, Anexo  VI/M  “Índices  de  calidad  de  servicio”, 

Anexo  VI/S  “Índices  de  calidad  de  servicio”,  Anexo  VII/M 

“Procedimiento para el ajuste de la tarifa básica al nivel de la calidad 

de  servicio”, Anexo VII/S “Procedimiento para el ajuste de  la  tarifa 

básica al nivel de  la calidad de servicio”, Anexo VIII/2 “Variación de 

gastos de explotación”, Anexo VIII/4 “Variación de  los precios de  los 

programas de inversiones”, Anexo IX “Peaje”, Anexo X/1 “Servicios a 

prestar”, Anexo X/2 M  “Cumplimiento  y puntualidad”, Anexo X/2  S 

“Cumplimiento y puntualidad”, Anexo X/3 “Servicio a prestar durante 

los  primeros  180  días  de  la  concesión”,  Anexo  XI  “Condiciones 

operativas”, Anexo XII “Conducciones que cruzan o corren paralelas 
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a  las  vías  férreas”,  Anexo  XIII/1  –  M  “Ramales  y  límites  de  la 

concesión”, Anexo  XIII/1  –  13  “Ramales  y  límites de  la  concesión”, 

Anexo XIII/2 – M “Listado de  ramales”, Anexo XIII/2 – S “Listado de 

ramales”,  Anexo  XIII/3  “Ramales  sin  servicio  de  concesionario”, 

Anexo XIV con sus subtítulos, Anexo XV con sus subtítulos entre  los 

que se encuentra el Anexo XV/3 – S “Condiciones aplicables al área 

operativa  de  la  estación  terminal  Once  (control  de  sus  accesos, 

limpieza, mantenimiento y vigilancia)”, Anexo XVI “Delimitación del 

área operativa”, Anexo XVII/1 “Lista de material rodante a transferir”, 

Anexo  XVII/2  –  M  “Material  rodante  auxiliar”,  Anexo  XVII/2  –  S 

“Material  rodante  auxiliar”,  Anexo  XVII/3  “Entrega  de  material 

rodante”, Anexo XVII/3 “Ficha de datos de  los coches”, Anexo XVIII 

con  sus  subtítulos,  Anexo  XIX/1  “Espacios  para  oficinas  y 

dependencias  administrativas”,  Anexo  XIX/”  “Cumplimiento  de 

normas  sobre  higiene  y  seguridad  en  el  trabajo”, Anexo XX/1  “Vía 

férrea,  obras  de  arte  e  instalaciones  a  transferir”,  Anexo  XX/2 

“Maquinarias,  equipos, mobiliario  y  útiles  a  transferir”, Anexo  XXI 

“Materiales y repuestos a transferir”, Anexo XXII “Órganos de parque 

a  transferir”.  Anexo  XXVI/3  “Modificaciones  que  las  partes  han 

acordado  introducir  en  el  programa  de  inversiones  que  obra  bajo 

anexo  XXVI/1”,  Anexo  XXVI/4  “Subprograma  26  Línea  Mitre. 

Reconstrucción de 143 coches eléctricos japoneses”, Anexo XXVI/4 – 

S  “Cronograma  de  inversiones  y  cotización  total  con  las 

modificaciones  acordadas  según  Anexo  XXVI/3”,  Anexo  XXVI/4 

“Subprograma 16.  Línea  Sarmiento. Reconstrucción de  219  coches 

eléctricos  japoneses”,  Anexo  XXVI/5  “Desembolso  del  concedente 



por pago de facturas por certificados de obras”, Anexo XXVII “Cruces 

ferroviales”  y  sus  subtítulos,  Anexo  XXVIII/1  “Estado  de  fluir  de 

fondos” y  sus  subtítulos, Anexo XXIX  “Personal”, Anexo XXX/1 – M 

“Procedimiento  para  el  cómputo  y  aplicación  de  penalidades  por 

incumplimiento del servicio”, Anexo XXX/1 – S “Procedimiento para 

el  cómputo  y  aplicación  de  penalidades  por  incumplimiento  del 

servicio”  y  Anexo  XXX/2  “Procedimiento  para  el  cómputo  y 

aplicación  de  penalidades  por  incumplimiento  del  programa  de 

inversiones”;  y,  por  último,  Anexo  I  con  cuadros  tarifarios  en 

subtítulos respectivos, Anexo II “Redeterminación de la tarifa básica, 

el subsidio o el canon por variaciones de costos” y Anexo III con Plan 

de Inversiones.   

491. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0509529/2011, 

asunto “Transferencia a Trenes de Buenos Aires SA (subsidio mes de 

enero/2012)”.   

492. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0446588/2007 

(TRI‐S01:0024018/2007)  asunto  “Artículo  7.4.1  Impuestos  TBA  SA”, 

en 9 cuerpos.   

493. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0315221/2007 

(TRI‐S01:0044330/2007)  asunto  “Nota  GAP  2006  256  Servicio 

Rosario Retiro”.   

494. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0246550/2008  (S01:52332/2007)  asunto  “Nota  TBA  GAC 

170/07. Tren Buenos Aires Rosario”.   

495. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0250662/2010 

asunto “Subsidio Agosto/2010 – TBA”.   
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496. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0122242/2011 

asunto “Reconocimiento rubro personal por los mayores costos” con 

carpeta anexa.   

497. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0090333/2012 

(S01:431004/2010)  asunto  “Nota  GAF  nro.  069  de  TBA  del 

18/11/2010,  adjuntando  factura  (B  nro.  002  correspondiente  al 

subsidio operativo mes de diciembre de 2010)”.   

498. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0331730/2011 

asunto  “Nota  TBA  GAC  134  del  19/08/2011  remite  factura  por  la 

mora en el pago de  las variaciones del  rubro personal  reconocidas 

por Res. ST 148/11”.   

499. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0410048/2009 

asunto “SIFERT Octubre de 2009. Empresa TBA”.   

500. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0521213/2009 

asunto “Subsidio correspondiente al mes de enero de 2010. Trenes 

de Buenos Aires SA”.   

501. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0098790/2009 

asunto “Subsidio correspondiente al mes de enero de 2009. Trenes 

de Buenos Aires SA”.   

502. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0331728/2011 

asunto  “Nota  TBA GAC  136  del  19/08/2011.  Remite  factura  por  la 

mora en el pago de  las variaciones del  rubro personal  reconocidas 

por Res. ST 136/11”.   

503. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0122244/2011 

asunto  “Reconocimiento de mayores  costos debido  a  la  aplicación 

del impuesto sobre créditos y débitos bancarios”.   



504. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0376705/2011 

asunto  “Nota  TBA  GAC  nro.  165  del  15/09/2011  sobre  urgente  se 

liquide y abone  las variaciones en  los  rubros contemplados dentro 

del rubro egresos en concordancia con lo estipulado en el art. 7.4.1 

del Contrato de Concesión”.   

505. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0161547/2011 

asunto  “Nota  TBA  GAC  nro.  072  del  18/04/2011  sobre 

reconocimiento  de  las  variaciones  producidas  dentro  del  rubro 

egreso  contemplados  en  la  cuenta  de  explotación  de  dicha 

concesionaria”.   

506. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0481420/2009 

asunto  “Subsidio  correspondiente  al  mes  de  diciembre  de  2009. 

Trenes de Buenos Aires SA”.   

507. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0156699/2010 

asunto “Trenes de Buenos Aires (TBA) art. 7.4.1”, sólo cuerpo II.   

508. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0044219/2010 

asunto “Pago  subsidios de explotación mes de marzo 2010. Trenes 

de Buenos Aires SA”.   

509. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0016622/2011 

asunto “Transferencia a TBA SA (subsidio mes de febrero 2011)”.   

510. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0333965/2011 

asunto “Transferencia a TBA SA (subsidio mes de octubre 2011)”.   

511. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0333689/2010 

asunto “Subsidio mes de octubre 2010. TBA”.   

512. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0502112/2009 

asunto  “Reconocimiento  de  deuda  a  favor  de  Trenes  de  Buenos 

Aires SA – Res. ST nro. 283/09”.   
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513. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0532935/2009 

asunto “Pago Trenes de Buenos Aires SA s/ resolución ST nro. 322/09 

– 2 da. cuota retroactiva”.   

514. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0192397/2010 

asunto “Subsidio julio 2010. TBA”.   

515. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0137247/2009 

asunto “Subsidio mes de mayo 2009. Trenes de Buenos Aires SA”.   

516. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0464051/2010 

asunto  “Transferencia  a  TBA  SA  (Resolución  ST  nro.  521/2010)  – 

Noviembre 2010”.   

517. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0269931/2011 

asunto “Transferencia a TBA SA (Resolución ST nro. 143/2011 – mes 

de julio 2011)”. 

518. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0122887/09 

asunto  “Nota  TBA  GAF  18  del  01/04/09  adjunta  factura  4268 

correspondiente a mayores costos de explotación por incremento de 

los costos laborales por $5.069.124”.   

519. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0229942/09 

asunto “Subsidio correspondiente al mes de julio de 2009. Trenes de 

Buenos Aires SA”.   

520. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0073705/11 

asunto “Transferencia TBA SA (subsidio mes de abril 2011)”.   

521. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0404757/11 

asunto “Transferencia TBA SA subsidio mes de noviembre de 2011”.   



522. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0229844/09 

asunto  “Reconocimiento  de  deuda  por  actualización  de  costos  de 

explotación. Trenes de Buenos Aires SA. Res. ST nro. 403/09”.   

523. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0285421/2010 

asunto “Subsidio mes de septiembre 2010 – TBA”.   

524. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0122715/09 

asunto  “Nota  TBA  GAF  21  del  01/04/09  adjunta  factura  4271 

correspondiente  a  incremento  de  costo  de  explotación  por 

variaciones  en  el  rubro  energía  y  otros  rubros  por  pesos 

$25.387.285”.   

525. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0095562/10 

asunto “Pago subsidios de explotación mes de abril 2010. Trenes de 

Buenos Aires S.A.”.   

526. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0194141/09 

asunto  “Subsidio mes  de  junio  de  2009.  Trenes  de  Buenos  Aires 

S.A.”.   

527. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0245720/09 

asunto “Pago a Trenes de Buenos Aires S.A. Res. ST nro. 380/09”.   

528. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0469548/10 

asunto “Transferencia a TBA SA subsidio mes de enero 2011”.   

529. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0392079/09 

asunto “Subsidio correspondiente al mes de octubre 2009. Trenes de 

Buenos Aires S.A.”.   

530. Libros de Actas y Transferencia de Acciones de Expreso San Isidro SA 

nros. 1, 2 y 6.  

531. Libro de Registro de Acciones de Transporte Surnor SA 
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532. Copias del acta de constitución de la firma “Turismo La Plata SRL en 

con sus actuaciones notariales adjuntas, acta de reunión nro. 32 del 

09/12/2010 de esa misma firma y folio de  inscripción nro. 63550 de 

la  Dirección  Provincial  de  Personas  Jurídicas  de  la  Provincia  de 

Buenos Aires. 

533. Copias del contrato social Expreso Esteban Echeverría. 

534. Libro de Registro de Acciones de Invermar Inversora  

535. Libros  de  Depósito  de  Acciones  y  Registro  de  Asistencia  de 

Asambleas de Trasportes Surnor nros. 1, 2, 3 y 4. 

536. Libro de Registro de Acciones de 4 de Septiembre SA. 

537. Libro  de  Registro  de  Acciones  del  Grupo  Plaza  Inversiones  SA. 

Inversora 

538. Libro de Registro de Acciones de 4 de Septiembre SA.  

539. Libro nro. 4 de Inventario y Balances de TBA 4.   

540. Copia  de  la  nota  GCF  nro.  003455  del  26/09/2011  dirigida  al  Sr. 

Gerente de Administración de Contratos de TBA, asunto  “Limpieza 

de estaciones, atención de  las boleterías e  información al público”, 

junto con sus anexos también en fotocopias.  

541. Copia  de  la  nota  GCF  nro.  003877  del  27/10/2011  dirigida  al  Sr. 

Gerente de Administración de Contratos de TBA, asunto  “Limpieza 

de estaciones, atención de  las boleterías e  información al público”, 

junto con sus anexos también en fotocopias.   

542. Copia  de  la  nota  GCF  nro.  004204  del  18/11/2011  dirigida  al  Sr. 

Gerente de Administración de Contratos de TBA, asunto  “Limpieza 

de estaciones, atención de  las boleterías e  información al público”, 

junto con sus anexos también en fotocopias.   



543. Copia  de  la  nota  GCF  nro.  004557  del  28/12/2011  dirigida  al  Sr. 

Gerente de Administración de Contratos de TBA, asunto  “Limpieza 

de estaciones, atención de  las boleterías e  información al público”, 

junto con sus anexos también en fotocopias.   

544. Copia  de  la  nota  GCF  nro.  000203  del  24/01/2012  dirigida  al  Sr. 

Gerente de Administración de Contratos de TBA, asunto  “Limpieza 

de estaciones, atención de  las boleterías e  información al público”, 

junto con sus anexos también en fotocopias.   

545. Copia  de  la  nota  GCF  nro.  004585  del  29/12/2011  dirigida  al  Sr. 

Gerente  de Administración  de  Contratos  de  TBA,  asunto  “Informe 

mensual  operativo  noviembre  de  2011”,  que  corresponde  al 

expediente  S01:0497200/2011,  junto  con  sus  anexos  también  en 

fotocopias.  

546. Copia  de  la  nota  GCF  nro.  000205  del  24/01/2012  dirigida  al  Sr. 

Gerente  de Administración  de  Contratos  de  TBA,  asunto  “Informe 

mensual  operativo  diciembre  de  2011”,  que  corresponde  al 

expediente  S01:0011244/2012,  junto  con  sus  anexos 

correspondientes también en fotocopias.  

547. Copia  de  la  nota  GCF  nro.  000400  del  16/02/2012  dirigida  al  Sr. 

Gerente  de Administración  de  Contratos  de  TBA,  asunto  “Informe 

mensual operativo Líneas Mitre y Sarmiento. Cálculo de  índices de 

calidad  y  penalidades.  Octubre  de  2011”,  que  corresponde  al 

expediente  S01:0450566/2011,  junto  con  sus  anexos  también  en 

fotocopias.  

548. Un  cuadernillo  con  carátula que  reza  “Inspecciones de  frecuencia. 

Enero 2012. Línea Sarmiento. Concesionario TBA.”  



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

251 

549. Expediente nro. TRI 24957/11 de la Comisión Nacional de Regulación 

del Transporte, en  fs.132  (nota original CNRT nro. 445/11), asunto: 

“Año  2010  –  Cumplimiento  res.  CNRT  (1)  nro.  1770  del  19/09/08 

sobre planes de mantenimiento en el sistema ferroviario nacional”. 

550. Expediente nro. TRI 95944/11 de la Comisión Nacional de Regulación 

del Transporte, en  fs. 67  (nota original CNRT nro. 1712/11), asunto: 

“Nota CNRT 1712 del 11/10/11, remite copia de nota dirigida a TBA a 

fin  de  garantizar  recursos  humanos  in  situ  para  optimizar  la 

seguridad de  los  servicios  ferroviarios  y adjunta  la  respuesta de  la 

empresa s/ reconocerlos como mayor costo”. 

551. Expediente administrativo S01:0195817/12  (S01:0053979/12), en  fs. 

155, asunto “Cumplimiento de  la resolución CNRT (1) nro. 1770 del 

19/09/08  sobre planes de mantenimiento  en  el  sistema  ferroviario 

nacional”. 

552.  Expediente nro. 7914/11 de la Comisión Nacional de Regulación del 

Transporte, sin foliar, tema “Concesión a Trenes de Buenos Aires SA, 

línea Sarmiento, inspección sobre prácticas operativas año 2011”.  

553. Expediente nro. 24432/09 de la Comisión Nacional de Regulación del 

Transporte, sin foliar, tema “Concesión a Trenes de Buenos Aires SA, 

línea Sarmiento, inspección sobre prácticas operativas año 2009”.  

554. Expediente nro. 7916/11 de  la Comisión Nacional de Regulación del 

Transporte, sin foliar, tema “Concesión a Trenes de Buenos Aires SA, 

línea Mitre, inspección sobre prácticas operativas año 2011”.  

555. Expediente nro. 7916/11 de  la Comisión Nacional de Regulación del 

Transporte, en VI  cuerpos a  fs. 1089, asunto  “Sanción por  falta de 



cumplimiento de la resolución CNRT (1) nro. 1770 del 19/09/08 Plan 

de Mantenimiento año 2010, concesionario TBA”  

556. Documento  titulado  “Sindicato  La  Fraternidad.  Seccional  Castelar 

empresa TBA. Trayecto Once – Moreno”,  identificado además como 

“Anexo  B”,  que  contiene  notas  de  reclamos  sindicales  de  fechas 

12/01/12,  20/05/11,  24/02/11,  27/01/11,  14/04/10,  31/12/09,  27/01/10, 

30/11/09,  12/01/10,  27/10/09,  26/10/09,  12/01/10,  15/07/09,  24/09/09, 

07/05/09,  01/06/09,  29/09/08,  23/01/08,  24/12/08,  09/11/06  y  27/05/08, 

con sus anexos respectivos. 

557. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2004. 

558. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2005. 

559. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2006. 

560. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2008. 

561. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2009. 

562. Libros nros. 3 y 4 de Inventario y Balances de Cometrans. 

563. Libro IVA‐Ventas nro. 2 de Cometrans.  

564. Libros Diarios nros. 5 y 6 de Cometrans. 

565. Libro de IVA‐Compras nro. 3 de Cometrans.  

566. La documentación aportada por Juan Carlos Schechtet que consiste 

en un disco compacto y fotocopia de su licencia de conducir. 

567. Los  informes  de  Marcos  Antonio  Córdoba  obrantes  en  la  bolsa 

identificada  con  la  leyenda  del  Sanatorio  Fleni,  en  particular: 
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informe  de  monitoreo  prolongado  con  video  EEG  de  fecha 

10/08/2012, dos electrocardiogramas del 21/06/2012, radiografías de 

fecha  01/08/2012,  informe  de  RM  de  cerebro  con  gadolinio 

(Protocolo de epilepsia) de fecha 10/08/2012 con siete radiografías y 

dos discos compactos, informe de resonancia magnética de cerebro 

con y sin gadolinio (Protocolo de epilepsia) de fecha 04/07/2012 con 

cuatro  radiografías  y  resonancia  magnética,  cuatros  discos 

compactos,  una  radiografía  de  fecha  22/06/2012,  informe  de 

electroencefalograma del 21/06/2012  firmado por  la Dra. Mónica B. 

Perassolo,  informe neurológico del 14/08/2012 firmado por  los Dres. 

Mónica  B.  Perassolo  y Osvaldo  Fustinoni,  informe  neurológico  del 

21/06/2012  suscripto  por  el  Dr.  Osvaldo  Fustinoni,  informe 

oftalmológico del 21/06/2012 firmado por el Dr. Roberto N. Borrone, 

informe  cardiológico  del  21/06/2012  del  Dr. Mariano  Carlos  Fassi, 

informe de  laboratorio suscripto por  la Dra. Susana B. Medabar de 

fecha  04/06/2012,  informe  de  laboratorio  de  fecha  04/07/2012 

elaborado por las Dras. Greta K. Casares y Clara Inés Pereyra. 

568. Los  informes  periódicos  de  salud  de  Marcos  Antonio  Córdoba, 

realizados por la empresa Trenes de Buenos Aires SA, confeccionado 

en  fechas  02/09/2010  y  22/09/2011,  suscriptas  por  los  Dres.  Hugo 

Daniel Motta y Héctor Daniel Bello, respectivamente.   

569. Libro de Registro de Acciones de Favicor SA. 

570. Libro nro. 1 de IVA – Compras de Favicor SA. 

571. Libro nro. 1 de Actas de Asamblea de Favicor SA. 

572. Libro nro. 1 de Actas de Directorio de Favicor SA. 

573. Libro nro. 4 de Actas de Directorio de Cometrans SA. 



574. Libro nro. 1 de Registro de Accionistas de Cometrans SA. 

575. Libro nro. 2 de Actas de Asamblea de Cometrans SA. 

576. Libro nro. 1 de Registro de Accionistas de TBA SA. 

577. Libro  nro.  1  de  Depósito  de  Acciones  y  Registro  de  Asistencia  a 

Asambleas Generales de TBA SA. 

578. Libro nro. 3 de Actas de Directorio de TBA SA. 

579. Libro nro. 1 de Actas de Asamblea de TBA SA. 

580. Dos biblioratos grises identificados como “Nota CNRT TBA 686/2012” 

y  “Nota  CNRT  TBA  246/2012”,  que  contiene:  notas  CNRT  nros. 

246/2012,  328/2010,  288/2010,  445/2011,  301/2010,  242/2012, 

686/2012,  3863/2009  y  1360/2011;  resoluciones  CNRT  nros. 

1770/2008,  145/2010,  207/2011  y  1500/2008;  informes  de  la 

Gerencia  de  Seguridad  en  el  Transporte  de  fechas  27/01/2012, 

02/03/2011, 08/04/2011, 25/01/2010 y 12/03/2010; y notas  internas de 

la Gerencia de  Seguridad  en el  Transporte nros.1582,  2330,  861  y 

1994.   

581. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0079802/2010  (S01:0005416/2011),  asunto  “Sanción  por 

falta  de  cumplimiento  de  la  resolución  CNRT  (1)  nro.  1770/08. 

Mantenimiento  concesionaria  Trenes  de  Buenos  Aires  SA.  Año 

2009”, en 6 cuerpos. 

582. Un ejemplar nro. 14 de la revista “Trayectos” correspondiente al año 

4 de diciembre de 2010, aportada a fs. 311/314. 

583. Informes  de  arrollamientos  de  TBA  correspondiente  a  Marcos 

Antonio Córdoba, de fechas 17/12/2007, 28/08/2009 y 28/11/2010, en 

2 juegos de copias.  
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584. Resolución  nro.  189/2  del  13/08/1982  dictada  por  Ferrocarriles 

Argentinos, con anexos I y II.   

585. Foja de servicio de Marcos Antonio Córdoba.   

586. Documento  titulado  “Freno  de  aire  freno  de  aire  comprimido  ‐ 

mangas  de  acoplamiento  completas  ‐  condiciones  de  retiro  de 

servicio y  rehabilitación”. Gerencia Mecánica, FAT:V‐1408, mayo de 

1978,  junto  con  fotografías  de  pruebas  de  mangas  de  freno 

realizadas en el marco de la pericia. 

587. Notas  enviadas  por  la  firma  TBA  a  María  Teresa  Gualtieri  y 

duplicados de  los  folios 209964 y 218364 del  libro de quejas de  la 

firma TBA. 

588. Copias  de  los  exámenes  periódicos  de  salud  de Marcos  Antonio 

Córdoba de la empresa TBA de fecha 02/09/2010. 

589. La documentación aportada por Angélica Campana que consiste en 

una  carpeta  de  color  verde  con  tapa  transparente  que  contiene 

copia  de  la  nota  1143  de  la  CNRT,  actas  de  fecha  11/12/2009, 

03/02/2009,  12/05/2011,  07/02/2010,  02/09/2010  y  03/10/2012, 

resolución nro. 1832/77 de Ferrocarriles Argentinos con un anexo e 

instructivo de evaluación de aptitud psíquica de la CNRT. 

590. Lectura de GPS  correspondiente al  tren 3772 del 22/02/2012, entre 

las 7:45 hs y la 8:34 hs, en 10 fs.   

591. Copias  de  “Manual  de  normas  básicas  para  la  prevención  de 

accidentes”  en  30  fs.,  texto  titulado  “Seguridad  e  Higiene  en  el 

trabajo”  en  56  fs.  y  documento  que  describe  y  explica 

funcionamiento y denominación de piezas de coches eléctricos. 



592. Exámenes para ser conductor de trenes eléctricos tomados a Marcos 

Córdoba en fechas 10/04/2008, 17/08/2008, 23/02/2009 y 28/07/2009. 

593. Legajo personal de  la firma TBA correspondiente a Marcos Antonio 

Córdoba nro. 6453, en 36 fojas.   

594. Legajo  personal  de  la  firma  TBA  correspondiente  a Miguel  Ángel 

Gerónimo nro. 5008, en 50 fojas.   

595. Vistas fotográficas aportadas por el interventor de TBA, en 3 anexos, 

correspondientes  a  ventanillas  de  formación  líneas  Mitre  y 

Sarmiento. 

596. Documentación  secuestrada  en  la  firma  ABS  al  momento  de 

proceder a su allanamiento.   

597. Diagrama  de  personal  del  control  del  mes  de  febrero  de  2012, 

listado histórico de posiciones de fecha 22/02/2012, entre las 2:10.14 

hs y  las 7:59.53 hs., diagrama de guardas del sector once‐moreno y 

diagrama de conductores del sector once‐moreno.    

598. La documentación aportada por Francisco Pafumi en su declaración 

indagatoria del 16/05/2012 con, entre otros elementos ya contenidos 

en  los  restantes  puntos  de  prueba,  un  acta  acuerdo  de  fecha 

15/02/2000 suscripta entre el Mtro. de Infraestructura y Vivienda y el 

Presidente  de  TBA  con  anexo,  copias  de  documento  identificado 

como  “Plan  de  Inversiones  de  TBA”  entre  los  años  2001  al  2019, 

nota  GAC‐2007‐1933  del  16/01/2007  dirigida  a  la  Secretaría  de 

Transporte  de  la  Nación  con  anexo  I,  “Detalle  diferimiento  cobro 

resoluciones ST”, en 3 fojas.   

599. La  documentación  aportada  por  Ferrari  el  01/08/2012  (fs.  6525), 

consisten en: copia certificada de la reunión de Directorio del Banco 

de Formosa  S.A. de fecha 25 de junio de 2009, copia certificada de 
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Acta  de  Asamblea  General Ordinaria  de  Accionistas  del  Banco  de 

Formosa  S.A.  de  fecha  27  de mayo  de  2009,  copia  certificada  del 

Acta de la reunión de directorio del Banco de Formosa S.A. de fecha 

22  de  febrero  de  2012,  copia  del  Acta  de  Asamblea  General 

Ordinaria de Accionistas del Banco de Formosa S.A. de fecha 30 de 

octubre  de  2007,  impresión  simple  de  la  Comisión  Directiva  del 

Banco  de  ABAPPRA,  cinco  impresiones  con  leyenda  de  Provincia 

Seguros e impresiones del Boletín oficial de fecha 5 de febrero 2007 

y 19 de diciembre de 2008.   

600. Estudio clínico de electroencefalograma de Marcos Antonio Córdoba 

practicado el día 15/03/2012 por el Dr. Jorge A. Kiss. 

601. Siete  vistas  fotográficas  obtenidas  por  el  Gabinete  Fotográfico  y 

Dibujo  de  la Morgue  Judicial  vinculado  al  estudio  pericial  de  esa 

dependencia nro. 8082/12 de Marcos Córdoba. 

602. Expedientes  de  la  Superintendencia  de  Riesgos  de  Trabajo  nros. 

10806/08 en 86 fs.; 13371/08 en 83 fs., 11972/08 en 84 fs. y 12244/10 

en 37 fojas. 

603. Plano de distancia entre Cabina B a Estación Once, plataforma nro. 

2, aportado por la empresa TBA.   

604. El boleto aportado por el pasajero Juan D. Carrizo.  

605. Informe  equipo  16  del  22/02/2012  en  que  se  describen  revisiones 

periódicas  entre  el  07/02/2012  al  22/02/2012,  firmado  por  Pedro 

Raineri;  constancias originales de mantenimiento  y  revisión AB  de 

los  coches  2160,  1808,  1040,  2125,  1787,  2108,  2618  y  2149  y 

constancias  de  alistamiento  del  20/02/2012  de  los  coches  2149, 



2618, 1040, 2108, 1787, 1808, 2125 y 2160 y del 21/02/2012 de  los 

coches 2149, 2618, 1040, 2108, 1787, 1808, 2125 y 2160. 

606. Listado  de  sanciones  impuestas  a  TBA  por  parte  de  la 

Superintendencia de Riesgos  de  Trabajo, desde  febrero  de  2009  a 

marzo de 2012, detalle de expedientes correspondientes al CUIT 30‐

68236128‐6 iniciados entre el 04/02/2009 al 12/03/2012.} 

607. Planimetría de los ramales Merlo‐Luján y Once‐Merlo, aportado por 

el  Sr.  Coordinador  del  Archivo  General  del  Ferrocarril  General 

Belgrano SA a fs. 1812.   

608. La documentación aportada por ADEPAUT en  fecha 24/05/2012 que 

contiene,  entre  otros  elementos  ya  identificados:  Manual  de 

Procesos  y  Procedimientos  de  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el 

Transporte de  la CNRT, Resolución 659 de  la CNRT del 25/09/1997 y 

disco compacto que reza “Reason y Trenes”.   

609. Resolución  nro.  18/95  de  la  Comisión  Nacional  de  Transporte 

Ferroviario de fecha 07/04/1995. 

610. Resolución  nro.  3/94  de  la Dirección  de  Transporte  Ferroviario  del 

24/08/1994, con anexo I y II. 

611. Resolución nro. 1832/77 de Ferrocarriles Argentinos del 10/10/1977, 

con anexo I. 

612. Resolución nro. 1738/77 de Ferrocarriles Argentinos del 16/09/1977. 

613. Copia del Reglamento Interno Técnico Operativo en 291 fojas.   

614. Copia del Manual de Formación Pre conductores Operativos para el 

personal de Trenes de Buenos Aires en 269 fojas. 

615. Copia del Manual de coches eléctricos Toshiba. 
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616. Copia  del  Manual  de  Instrucciones  para  el  dispositivo    de 

controlador  modelo  MPE  para  los  coches  eléctricos  de  E.F.E.A. 

Argentina. 

617. Los  formularios  de  declaración  general  de  la  Policía  de  Seguridad 

Aeroportuaria nros. 8946/ 2011, 8968/2011, 2980/2011, 4117/2011, 

5308/2011,  5309/2011,  5310/2011,  7572/2011,  7765/2011, 

9984/2011,  10283/2011,  428/2011,  7549/2011  y  319/2011,  y  el 

movimiento por matrícula en 3 fs. aportado también por la PSA   

618. El  gráfico  de  circuito  de  frenos  de  coches  eléctricos,  un  plano 

titulado “Buenos Ayres Western Railway” de  la  firma “Ransomes & 

Rapier  LTD,  dos  planos  de  disposición  de  los  instrumentos  debajo 

del bastidor de coches eléctricos Kinki  (original y copia), planos de 

“disposición  de  cables  circuito  de  abre  cierre‐puerta  y  chichar”, 

plano del circuito principal, plano de conexión de circuito de control, 

plano  de  diagrama  de  conexiones  (circuito  principal  auxiliar  y  de 

control),  2  planos  de  circuito  de  abre  cierra‐puerta,  plano  de 

disposición de cables de circuito principal, plano de disposición de 

cables de circuito de alumbrado y copia de plano  titulado “Buenos 

Ayres Western Railway” de la firma “Ransomes & Rapier LTD”.   

619. La  documentación  aportada  por  el  apoderado  de  TBA  a  fs. 

4404/4405, que consiste en: nota GAC 2007‐193 de  fecha 16/11/07; 

nota  GAP  2007‐353  de  fecha  14/11/2007  de  TBA  SA;  nota  GAP 

2009/111 de  fecha 21/07/2009 de TBA  SA; nota Ref. DNP  y CT nro. 

642  de  Secretaría  de  Transporte  de  la  Nación,  Ministerio  de 

Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios; nota GAC 20074‐

207  de  fecha  07/12/2007  de  TBA  SA;  nota  expte.  MINPLAN  S01‐



0540192/2008,  resolución  CNRT  nro.  605/10  de  fecha  24/11/2010; 

nota  GAC  2011‐016  de  fecha  04/02/2011  de  TBA  SA;  nota  expte. 

MINPLANS01‐0122496/11,  resolución  CNRT  nro.  207/11  de  fecha 

12/04/11;  nota  GAC  2011‐086  de  fecha  23/05/11  de  TBA  SA;  nota 

expte  MINPLANS01‐0122496/11,  resolución  CNRT  nro.  209/11  de 

fecha 12/04/2011, nota GAC 2011‐093 de  fecha 26/04/2011 de TBA; 

nota expte. MINPLANS01‐0113781/11,  resolución CNRT nro. 206/11 

de  fecha  12/047/2011,  nota GAC  2011‐094  de  fecha  26/05/2011  de 

TBA;  nota  expte. MINPLANS01‐0119589/10,  resolución  CNRT  nro. 

606/10 de fecha 24/11/2010, nota GAC 2011‐018 de fecha 04/02/2011 

de  TBA  SA;  nota  expte. MINPLANS01‐0122486/11  resolución CNRT 

nro.  210/11  de  fecha  12/04/2011,  nota  GAC  2011‐098  de  fecha 

03/06/2011  de  TBA  SA;  nota  expte.  MINPLANS01‐0182588/09 

resolución CNRT nro. 410/10 de fecha 17/08/2010, nota GAC 210‐122 

de fecha 07/10/10 de TBA SA; nota expte. MINPLANS01‐0182631/09, 

resolución  CNRT nro.  607/10  de  fecha  24/11/2010,  nota GAC  2011‐

004  de  fecha  25/01/2011  de  TBA  SA;  nota  expte. MINPLANMS01‐

0495492/09,  resolución  CNRT  nro.  527/10,  de  fecha  04/10/10,  nota 

GAC  2010‐142  de  fecha  09/12/2010  de  TBA  SA;  nota  expte. 

MINPLANS01‐0483895/09,  resolución  CNRT  nro.  409/10  de  fecha 

17/08/2010, nota GAC 2010‐121, de  fecha 07/10/10 de TBA SA; nota 

expte. MINPLANS01‐04147150/09,  resolución CNRT nro.  434/10  de 

fecha 24/08/2010, nota GAC 2010‐129 de fecha 20/10/10 de TBA SA y 

nota expte. MINPLANS01‐0079802/10,  resolución CNRT nro. 145/10 

de fecha 26/03/2010, nota GAC 2010‐061 de fecha 18/05/2010.   

620. Un  gráfico  de  circuito  de  frenos  aportado  por  Marcos  Antonio 

Córdoba en su declaración indagatoria. 
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621. Dos  planillas  que  rezan  “Inventario  Fiscalización”  y  “Inventario 

Subgerencia  de  Concesiones  Metropolitanas”  aportadas  por  la 

Comisión Nacional de Regulación de Transporte. 

622. Manual del mes de  julio del  año 1957  identificado  como  “...Amue 

Brake equipment with dinamic  interlock MD‐24‐Z brake valve U‐20 

universal valve...”. 

623. Registro de los movimientos de los trenes – listado sábana de tráfico 

correspondiente al 22/02/2012. 

624. Las vistas fotográficas aportadas por Pedro Gabriel de los Santos. 

625. Organigrama de la empresa TBA SA, aportado por su apoderado. 

626. Copia certificada de designación de directorio de  la  firma Ferrovías 

S.A.C. en 7 fs. como así también de actas de directorio de esa firma. 

627. Notas  de  la  CNRT  nros.  4174,  4539,  200  y  3880  de  las  fechas 

15/11/2011,  28/12/2011,  24/01/2012  y  25/10/2011,  respectivamente, 

cada  una  con  sus  respectivas  actas  de  inspección  de  limpieza  y 

conservación de material rodante. 

628. Copias  certificadas  de  la  pericia  accidentológica  practicada  en  el 

marco de la causa nro. 11855/2011 del registro del Juzgado Nacional 

en lo Criminal y Correccional Federal nro. 10. 

629. Constancia de atención médica de Cecilia Hermann. 

630. Gráfico de distancias entre la Cabina B y la Estación Once. 

631. Copias  simples  del  expediente  nro.  184  del  registro  del  Juzgado 

Nacional en lo Criminal y Correccional Federal nro. 8, Secretaría nro. 

16, caratulado “Portugal Miguel s/ accidente ferroviario no fatal”.   

632. Documento  titulado  “Intervención administrativa  técnico operativo 

temporal  al  contrato  de  concesión,  Servicios  nros.  1  y  2, Mitre  y 



Sarmiento. Estado de situación al 10/05/2012”, con foliatura entre las 

fojas 608 y 642, suscripto por el Ingeniero Baridó. 

633. Nota CNRT nro. 686/12 del 17/05/2012, firmada por Antonio Eduardo 

Sícaro, con anexos I, II y III. 

634. El  contenido  de  los  discos  compactos  identificados  como: 

“Cometrans  todo”,  “TBA.  Máquinas.  Mantenimiento  de  Vías”  y 

“TBA.  Calidad  encuesta.  Universidad  de  Luján”,  contenidos  en  un 

sobre blanco que reza “1. Ramos Mejía 1358”.  

635. El contenido del pen drive marca Kingston Datatraveler 2Gb, con  la 

leyenda  “Maia”,  reservado  en  el  sobre  blanco  identificado  como 

“Ramos Mejía 1358. Nro. 2”. 

636. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0001047/2010  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica. Línea Mitre. Ejercicio 2010”. 

637. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0001017/2011  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica. Línea Mitre. Ejercicio 2011”. 

638. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0000960/2011  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica. Subestaciones y  tercer  riel.  Línea Mitre. Ejercicio 

2011” 

639. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0001002/2010  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica. Línea Sarmiento. Ejercicio 2010” 

640. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0042642/2009 asunto  “Inspecciones a pasos a nivel.  Línea 

Sarmiento. Ejercicio 2009” 
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641. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0001025/2011  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

alimentación eléctrica. Línea Sarmiento. Ejercicio 2011” 

642. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:000978/2010  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

alimentación eléctrica. Línea Mitre. Ejercicio 2010” 

643. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0042775/2009 asunto “Inspecciones de señalamiento. Línea 

Sarmiento. Ejercicio 2009” 

644. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0042771/2009 asunto “Inspecciones de señalamiento. Línea 

Mitre. Ejercicio 2009” 

645. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0470837/2011  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica. Línea Sarmiento. Ejercicio 2012” 

646. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:04700848/2011  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica. Línea Mitre. Ejercicio 2012” 

647. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0001057/2010  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica. Línea Sarmiento. Ejercicio 2010” 

648. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:00030733/2009  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

alimentación eléctrica. Línea Mitre. Ejercicio 2009” 



649. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0470686/2011  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

alimentación eléctrica. Línea Sarmiento. Ejercicio 2012” 

650. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0030800/2009  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía  eléctrica.  Subestaciones  y  tercer  riel.  Línea  Sarmiento. 

Ejercicio 2009” 

651. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0470698/2011  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

alimentación eléctrica. Línea Mitre. Ejercicio 2012” 

652. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0030738/2009  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

alimentación eléctrica en Línea Sarmiento. Ejercicio 2009” 

653. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0030785/2009  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica. Línea Mitre. Ejercicio 2009” 

654. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0000964/2011  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica. Línea Sarmiento. Ejercicio 2011” 

655. Documento  titulado  “Plan  Ferroviario  Nacional.  Plan  para  una 

política  de  estado  hacia  el  desarrollo  del  Sistema  Ferroviario 

Nacional.”. 

656. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0328499/12 (S02:11354/12) asunto “Cédula de notificación 

causa Córdoba Marcos Antonio”.  
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657. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:10902/12 

(S01:133214/04)  asunto  “La  reconstrucción  expediente 

S01:240907/02”.  

658. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  EXP‐S01:0469147/2010  asunto    “TBA  S.A.  línea  Sarmiento 

Inspecciones de  vía  y obras  año 2011”  cuya última  foja es  la 418, 

totalizando 440 fojas. 

659. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  EXP‐S01:0453418/2010  asunto  “Inspecciones  de  Seguridad  en 

material  rodante año 2011‐ TBA  Sarmiento”  cuya última  foja es  la 

número 1, totalizando 434 fojas. 

660. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. EXP‐S01:0001215/2010 asunto “Planes de mantenimiento y sus 

avances del material  rodante TBA Línea Sarmiento año 2010” en  II 

cuerpos  sin  foliar  (el primer  cuerpo de 606  fojas,  y el  segundo de 

370 fojas). 

661. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  EXP‐S  01:0006043/2010  asunto  “Ferrovías  S.A.C.‐  Inspecciones 

de  vías  y  obras  año  2010”,  cuya  última  foja  es  la  número  1, 

totalizando 411 fojas. 

662. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  EXP‐S01:0001602/2010  asunto  “Inspecciones  de  Seguridad  en 

material  rodante año 2010‐ Concesionario TBA  Línea Mitre” en  fs. 

105. 

663. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  EXP‐S01:0453426/2010  asunto  “Inspecciones  de  Seguridad  en 



material rodante año 2011‐ TBA Línea Mitre”, cuya última foja es  la 

103, totalizando 128 fojas. 

664. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  EXP‐S01:0001597/2010  asunto  “Inspecciones  de  Seguridad  en 

material rodante año 2010 Concesionario TBA Línea Sarmiento” en 

un total de 292 fojas. 

665. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0440133/10 asunto “Plan de mantenimiento TBA 2011”. 

666. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0469139/10  asunto  “Trenes  de  Buenos  Aires  SA  Línea 

Mitre. Inspecciones de vía y obras. Año 2011”. 

667. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0006052/10  asunto  “Trenes  de  Buenos  Aires  SA  Línea 

Sarmiento. Inspecciones de vías y obras. Año 2010.”. 

668. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0006048/10 asunto “Trenes de Buenos Aires SA Línea Mitre. 

Inspecciones de vías y obras. Año 2010”. 

669. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0016916/10  asunto  “Trenes  de  Buenos  Aires  SA  Plan  de 

Mantenimiento de vías y obras. Año 2010”. 

670. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0454937/10  asunto  “Trenes  de  Buenos  Aires  SA.  Líneas 

Mitre  y  Sarmiento.  Planes  de mantenimiento  y  sus  avances.  Año 

2011”. 

671. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:05384936/2009  asunto  “Inspecciones  y mantenimiento  a 

pasos a nivel en TBA Mitre. Ejercicio 2010”. 
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672. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0023890/2011 asunto “Planes de mantenimiento y avances 

mensuales  presentados  por  TBA  Línea  Mitre.  Señalamiento  y 

telecomunicaciones. Ejercicio 2011”. 

673. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0023896/2011 asunto “Planes de mantenimiento y avances 

mensuales  presentados  por  TBA  Línea  Sarmiento.  Señalamiento  y 

telecomunicaciones. Ejercicio 2011”. 

674. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0538131/2009  asunto  “Inspecciones  y mantenimiento  de 

señalamiento en TBA Línea Sarmiento. Ejercicio 2010”. 

675. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0003782/2011  asunto  “Inspecciones  y mantenimiento  de 

señalamiento en TBA Línea Mitre. Ejercicio 2011.”. 

676. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0538501/2009  asunto  “Inspecciones  y  mantenimiento  a 

pasos a nivel en TBA Línea Sarmiento. Ejercicio 2010”. 

677. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0003804/2011  asunto  “Inspecciones  y mantenimiento  de 

señalamiento en TBA Línea Sarmiento. Ejercicio 2011”. 

678. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0042631/2009 asunto “Inspecciones a pasos a nivel en TBA 

Línea Mitre. Ejercicio 2009”. 

679. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0269622/11 asunto “Informes mensuales de evolución de la 



operación de los servicios programados correspondientes al mes de 

junio de 2011. GOP.2011‐0472”. 

680. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0330512/11  asunto  “Penalidad  al  concesionario Trenes de 

Buenos Aires SA por  información  inexacta por el mes de diciembre 

de 2010”. 

681. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0309441/2011 asunto “Informes mensuales de evolución de 

la operación de  los servicios programados correspondientes al mes 

de julio de 2011. GOP.2011‐0533”. 

682. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0469023/2011  asunto  “Inspecciones  de  seguridad  al 

material rodante. Año 2012 – TBA Sarmiento”. 

683. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0361191/2011  (TRI  S01:0083197/2011)  asunto  “Informes 

mensuales  de  evolución  de  la  operación  de  los  servicios 

programados  correspondientes  al  mes  de  agosto  de  2011. 

GOP.2011‐0596”. 

684. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0220734/11 asunto “Informes mensuales de evolución de la 

operación de los servicios programados correspondientes al mes de 

mayo de 2011.”. 

685. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0308478/11 (Registro  interno nro. 9205) asunto “Penalidad 

al  concesionario  TBA  SA  (Línea  Sarmiento)  en  la  conservación  de 

estaciones – incumplimiento de órdenes de servicio”. 
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686. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0472055/11 asunto “Trenes de Buenos Aires SA. Línea Mitre 

y  Sarmiento.  Planes  de mantenimiento  y  sus  avances  del material 

rodante. Año 2012”. 

687. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0371333/11 (Registro  interno nro. 9214) asunto “Penalidad 

al  concesionario  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  en  la  limpieza, 

conservación del material rodante. Abril de 2011”. 

688. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0015185/12. 

689. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0316135/11. 

690. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0512019/11 (Registro interno nro. 9224) asunto “Penalidad 

al  concesionario  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  (Líneas  Mitre  y 

Sarmiento) en  la  limpieza de estaciones, atención de  las boleterías, 

información al público. Junio de 2011”. 

691. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0471589/11  asunto  “Penalidad  por  incumplimiento 

contractual  al  concesionario  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  para  el 

servicio Retiro Rosario”. 

692. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0467605/11  asunto  “Trenes  de  Buenos  Aires  Línea Mitre. 

Inspecciones de vía y obra 2012”. 

693. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0456912/11. 



694. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0019535/12  (Registro  interno nro. 9230) asunto “Proyecto 

Resolución  CNRT  al  concesionario  Trenes  de  Buenos  Aires  SA. 

Penalidades en la limpieza y conservación del material rodante. Julio 

de 2012”. 

695. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0512358/11  (Registro  interno nro. 9225) asunto “Proyecto 

Resolución  CNRT  al  concesionario  Trenes  de  Buenos  Aires  SA. 

Penalidades  en  la  limpieza  y  conservación  del  material  rodante. 

Junio de 2011”. 

696. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0199402/11 asunto “GST 0861/11 – GOP 2011‐0295”.  

697. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0512420/11 (Registro interno nro. 9226) asunto “Penalidad 

al  concesionario  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  (Línea  Mitre)  en  la 

conservación  de  estaciones  por  incumplimiento  de  órdenes  de 

servicio”. 

698. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0401418/11 (Registro  interno nro. 9219) asunto “Penalidad 

al concesionario Trenes de Buenos Aires (Líneas Sarmiento y Mitre), 

en la limpieza de estaciones, atención de las boleterías y atención al 

público. Mayo de 2011”. 

699. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. TRI S01:0118708/11 asunto “GST 2140/10 – GOP 2011 – 853”. 

700. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0467611/11  asunto  “Trenes  de  Buenos  Aires  Línea 

Sarmiento. Inspecciones de vía y obras 2012”. 
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701. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0467797/11 asunto “Trenes de Buenos Aires SA (Línea Mitre 

y Sarmiento) – Plan de Mantenimiento Vía y obras 2012”. 

702. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0342681/11  (registro  interno nro. 9210) asunto “Penalidad 

al concesionario Trenes de Buenos Aires SA Línea Sarmiento y Mitre 

en  la  limpieza  de  estaciones,  atención  de  las  boleterías  e 

información al público. Período abril de 2011”. 

703. Expediente  del  Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0114592/11 

asunto “Nota TBA GOP 835 del 30/11/11. Remite  información sobre 

brazos  y  accionamiento  de  barreras  rotas  en  el  área  de  esa 

concesión en el período 11/11/11 al 20/11/11” 

704. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0526111/08  (Nota  GST  3047)  asunto  “Trenes  de  Buenos 

Aires SA. Plan de mantenimiento. Vías y obras. Año 2009”. 

705. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0410994/09 asunto “Propiciar proyecto de resolución CNRT 

contra TBA penalidades por información inexacta, febrero de 2009”. 

706. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0540806/08  (Número  interno  GST  3102)  asunto 

“Inspecciones  de  seguridad  al  material  rodante,  año  2009, 

concesionario Trenes de Buenos Aires SA, línea Sarmiento”. 

707. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0540847/08  (Nota  GST  3104)  asunto  “Planes  de 

mantenimiento  y  sus  avances  del material  rodante  concesionario 



TBA  SA  Línea  Sarmiento  y  Mitre  2009.  (Emprendimientos 

Ferroviarios SA)”. 

708. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0395234/11 (Registro  interno nro. 9215) asunto “Penalidad 

al  concesionario  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  en  la  limpieza  y 

conservación del material rodante. Período mayo de 2011”. 

709. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0019068/09 (Nota GST 83) asunto “TBA. Mitre. Inspecciones 

vías y obras año 2009”. 

710. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0358424/09  (Registro  interno  9078)  asunto  “Propiciar 

proyecto  de  resolución  CNRT  a  Trenes  de  Buenos  Aires  SA. 

Conservación  de  estaciones,  boleterías  y  accesos.  Incumplimiento 

de órdenes de servicio”. 

711. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0134232/09  asunto  “Informe mensuales  devolución  de  la 

operación  de  los  servicio  correspondientes  al  mes  de  marzo  de 

2009”. 

712. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0489353/09  (Registro  interno  9094)  asunto  “Trenes  de 

Buenos Aires SA. Líneas Mitre y Sarmiento. Con el objeto de aplicar 

penalidades en la limpieza y conservación del material rodante. Mes 

de julio de 2009.” 

713. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0320829/09  (Registro  interno  9071)  asunto  “Propiciar 

proyecto de  resolución CNRT a Trenes de Buenos Aires SA. Aplicar 
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penalidades en  la  limpieza de estaciones, atención de  las boleterías 

e información al público por el mes de marzo de 2009”. 

714. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0316886/09 asunto “Informes mensuales de evolución de la 

operación de  los  servicios programados.  Julio 2009. Ref. nota GOP 

2009 – 0415”. 

715. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0442539/09  (Número  original  9092)  asunto  “Trenes  de 

Buenos  Aires  SA,  Líneas  Sarmiento  y  Mitre.  Penalidades  en  la 

limpieza y conservación del material rodante. Mes junio de 2009”. 

716. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0019089/09  (Número  interno  GST  84)  asunto  “TBA. 

Sarmiento. Inspecciones de vías y obras año 2009”. 

717. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0540831/08  (Número  interno  GST  3103)  asunto 

“Inspecciones  de  seguridad  al  material  rodante  año  2009. 

Concesionario Trenes de Buenos Aires SA (Línea Mitre)”. 

718. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0011454/2010 asunto “Concesión a Trenes de Buenos Aires 

(Línea Sarmiento) – Inspecciones prácticas operativas año 2010”. 

719. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:011460/2010 asunto “Concesión a Trenes de Buenos Aires 

(Línea Mitre) – Inspecciones prácticas operativas año 2010”. 

720. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0024391/2009  (Número original 121) asunto “Concesión a 



Trenes  de  Buenos  Aires  (Línea  Mitre)  –  Inspecciones  prácticas 

operativas año 2009”. 

721. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0479180/2011  asunto  “Inspecciones  y  mantenimiento  a 

pasos a nivel en TBA Línea Sarmiento. Ejercicio 2012”. 

722. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0003224/2011  asunto  “Inspecciones  y  mantenimiento  a 

pasos a nivel en TBA Línea Mitre. Ejercicio 2011” 

723. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0479358/2011 asunto “Planes de mantenimiento y avances 

mensuales  presentados  por  TBA  Línea  Sarmiento.  Señalamiento  y 

Comunicaciones. Ejercicio 2012”. 

724. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0479242/2011  asunto  “Inspecciones  y mantenimiento  de 

señalamiento en TBA Línea Mitre. Ejercicio 2012”. 

725. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0479238/2011  asunto  “Inspecciones  y mantenimiento  de 

señalamiento en TBA Línea Sarmiento. Ejercicio 2012”. 

726. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0479355/2011 asunto “Planes de mantenimiento y avances 

mensuales  presentados  por  TBA  Línea  Mitre.  Señalamiento  y 

Comunicaciones. Ejercicio 2012”. 

727. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0003230/2011  asunto  “Inspecciones  y  mantenimiento  a 

pasos a nivel en TBA Línea Sarmiento. Ejercicio 2011”. 
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728. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0479177/2011  asunto  “Inspecciones  y  mantenimiento  a 

pasos a nivel en TBA Línea Mitre. Ejercicio 2012”. 

729. Actuación  AGN  529/04  objeto  “Controles  realizados  por  la  CNRT 

sobre calidad de servicio de transporte ferroviario de pasajeros en el 

AMBA”.   

730. Actuación  AGN  17/03  objeto  “TBA  mantenimiento,  seguridad  y 

verificación del cumplimiento de sistema de protección  integral de 

los discapacitados”   

731. Actuación  AGN  634/10  objeto  “Verificar  la  gestión  y  controles 

realizados  en  los  procesos  de  contratación  de  material  rodante 

afectado al servicio de transporte ferroviario … período enero 2004 

a diciembre de 2010 y su posterior administración en el ámbito de la 

Secretaría de Transporte”.   

732. Actuación AGN  133/08 objeto  “Evaluación de  la  gestión de  control 

respecto del UGOFE”.   

733. Actuación  AGN  303/09  objeto  “Verificación  de  los  controles  de  la 

CNRT  y/o  Secretaría  de  Transporte  respecto  de  las  obligaciones 

contractuales relacionadas con mantenimiento, seguridad pública y 

operativa del  transporte  ferroviario  y de pasajeros;  verificación de 

costos  de  referencia  establecidos  por  res.  126/03  del  Min  de 

Producción y evaluación de los controles realizados en el proceso de 

redeterminación  de  subsidios  establecidos  contractualmente 

correspondientes a TBA”.   

734. Actuación AGN 504/07 objeto  “Verificar  controles  realizados por  la 

Secretaría  de  Transporte  y/o  la  CNRT  respecto  de  los  subsidios 



otorgados a las concesiones ferroviarias destinados a la ejecución de 

obras.   

735. Actuación  AGN  467/06  objeto  “Mantenimiento,  seguridad  y 

verificación del cumplimiento de la ley 22431 y decreto 914/97 sobre 

el sistema de protección integral de los discapacitados, respecto del 

transporte público de pasajeros por ferrocarril”.    

736. Actuación  AGN  261/01  objeto  “Examen  especial  de  los  resultados 

económicos obtenidos de la aplicación del contrato de concesión del 

servicio de transporte ferroviario de pasajeros celebrado con Trenes 

de Buenos Aires… y el grado de  cumplimiento del mismo  y de  los 

contenidos propuestos en la renegociación para su modificación”.   

737. El contenido de los discos compactos que se encuentran reservados 

en  la  Secretaría  del  Tribunal  identificados  con  las  siguientes 

leyendas:  “CD  Ing.  Horacio  Faggiani  Perito  de  Parte  presentación 

pericias Power Point”, “Fotos imputados: Rubio, Tempone, Sergio C. 

Cirigliano  y  Carlos  Ferrari”,  “Pericia  Once”,  “Planos  estructurales 

coches  siniestrados”,  “C.I.M. –Ascenso  y descenso de pasajeros en 

estaciones  Flores  y  Caballito.  Tren  3772.  22/02/2012”,  “Vistas 

tomadas por PFA. División Sarmiento”, “Detención tren 3772 ch. 16 

Flores  y Caballito”,  “Programa periodístico América TV  I”,  “Nextel”, 

“Datos  recogidos  por  medidor  de  presión”,  “19/10/13  Accidente 

Once.  Aportado  a  fs.  11865”,  “Accidente  ferroviario  Once.  Video 

tomado por Bomberos. Rescate”, “TBA. Copias de las transcripciones 

días  15  al  28”,  “Modulaciones  radio”,  “Policía  Metropolitana. 

Imágenes post”, “Randazzo conferencia de prensa”, “Videos EMFER 

06/06/2012”  (dos  discos),  “Ampliación  pericia  y  Anexo  II.  Video”, 

“Video  andén  tren  colisión.  Video  andén  otros  trenes”, 
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“Allanamiento  29/02/2012.  Fotos  TBA  Castelar”,  “22‐02‐12  Radio 

Grupal Once‐Moreno de 0 a 9 hs.”, “Conferencia de Prensa Randazzo 

31/07/2013.  Respuesta  punto  4  oficio  de  fecha  13/09/2013”, 

“Programa Canal 13. TBA La  limpieza”, “Allanamiento 06/03/2012 en 

TBA. Gerencia de Comunicaciones”,  “Nube de  Puntos  Sarmiento  2 

Mertind”,  “TBA.  Simulación  Google  satelital”,  “Pericia  nro.  62284 

elaborada por la GNA. HP 110. CD 1. Efectos reservados a fs. 8132.”, 

“DVD  nro.  2  Once  22/02/2012.  Video  post.  Policía Metropolitana”, 

“Video  aportado  por  el  testigo  Araya.  Audiencia  del  27/05/2014”, 

“Fotos  Sarmiento  formación  ch.  16  Mertind”,  “Oficio  595860. 

Teléfono 1159324472. Aportado el 21/06/2002”, “Recorrido completo 

Moreno‐Once.  22/02/2012”,  “Plan  M.  22,  23  y  24  de  febrero”, 

“Estación  Liniers.  Canal  26.  Disco  aportado  por  Fiscalía  el 

22/10/2012.  Programa  Informe  Klippan”,  “1.  Nota  Sobrero.  2. 

Informe asesinato Andrada.”,  “Plan M. 27 y 28 de  febrero”,  “Notas 

Talleres Castelar”, “TBA 03 y 04/2012. 30‐68236128‐6”, “De Moreno 

a  Once  tren  3772  ch  16.  Videos  estaciones”,    “22/02/2012.  8:33. 

Cámara  13  –Ballesteros”,  “Imágenes  post.  Policía  Metropolitana”, 

“Inspección  judicial  Talleres  de  Villa  Luro.  18/02/2014”,  “Punto  4 

pericia contable. Gastos 2/2010”, “GPS de Once a Moreno. Días 15, 

16,  17  del  02/2012.  Todos  los  equipos  excepto  chapas  9  y  16  no 

salieron”, “Allanamiento casa de Lluch”, “Impresiones secuestros 1 y 

2”, “Backup mediciones con datos  instrumento keller y data  logger. 

Acta  09/03/2012”,  “Nube  de  Puntos  Sarmiento  1  Mertind”, 

“02/03/2012  FM  Imagina  El  exprimidor.  Acompañado  por  el  Dr. 

Pinciroli el 21/10/2013”,  “Pericia nro. 61583 elaborada por  la GNA. 



Datos  teléfonos  secuestrados”,  “División  Ingeniería  Vial  Forense. 

Vistas  fotográficas  de  la  formación.  Srio.  151/12”,  “Personal.  Fs. 

12240. P/ 88552”,  “Transcripciones días 15‐21‐22  feb 2012. Pericia 

60614”, “Llamado a  licitación. Condiciones generales y particulares. 

Anexos  al  contrato.  Adenda  1999.  Anexos.  Adenda  2001.”, 

“Grabación Grupal  Sarm 26/04/2012. 5AM – 8AM”,  “Informe AFIP”, 

“Radio grupal Once‐Moreno de 25/02/12 00 hs a 28/02/12 16.50 hs.”, 

“Favicor. Of. 2984/12”, “Video de cola  tren 3772 aportado por TBA. 

DR‐1535B”,  “Secuestrado  en  el  estudio  Lluch”,  “Disco  compacto 

aportado por UGOMS. Legajo Pericia Contable. 19/07/2012. Personal 

transferido  por  TBA”,  “Backup mediciones  con  datos  instrumento 

keller y data logger acta 14/03/2012”, “Radio grupal Once‐Moreno de 

15/02/12 a 24/02/12”, “Programa Periodístico América TV  II”, “Pericia 

nro.  62284  elaborada  por  la  GNA.  HP  9100.  DVD  1.  Efectos 

reservados  a  fs. 8132.”,  “Pericia nro. 62284 elaborada por  la GNA. 

CPU SP CD01. Efectos reservados a fs. 8132.”, “Desgrabación cámara 

interna  tren chapa 16. 22/02/12 08:28:33 Estación Once”, “Similitud 

Tragedia  Once”,  “Pericia  nro.  61583”  (seis  discos),  “Filmación 

allanamiento CNRT.  08/03/2012”,  “Video C5N”,  “PAN Artigas  Flores. 

28‐06‐2011. Chapa  15  3914”,  “Planos de bogie”,  “Oficio  Trenes de 

Buenos Aires nómina de empleados empresas vinculadas aportado 

por AFIP – DGI”, “Anden 2 día 22/02/12 tren 3772” y “Disco aportado 

con obras anunciadas desde marzo de 2012 vinculadas a  las  líneas 

Mitre y Sarmiento cuya reserva se ordenó el 12/03/2014”.   

738. El contenido de los pen drives secuestrados en autos e identificados 

con las leyendas: “Verbatim”, “Kingston. Data Traveler” y “Operation 

Live Saver”. 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

279 

739. Los  diskettes  identificados  como  “Oficio  27674/12.  Personal  TBA. 

Febrero  –  Marzo  2005.  Febrero  –  Marzo  2006.  Aportado  el 

27/07/2012  por  AFIP”  y  “Sigea  10023‐5540‐2012.  Oficio  26868/12. 

Trenes de Buenos Aires S.A.” que fueron acompañados por la AFIP. 

740. El  contenido  de  los  discos  rígidos  secuestrados  en  auto  marcas: 

“Western Digital”  de  500 Gb,  identificado  con  la  leyenda  “Backup 

CPU  ABS”;  “Western  Digital”  de  1  Tb,  identificado  con  la  leyenda 

“Aportado  por  D’Antiochia  el  04/06/2012”;  “Seagate”  de  500  Gb, 

identificado  como  “Allanamiento  01/06/2012.  Seccional  46.  TBA”  y 

“Samsung” de 80 Gb, identificado como “Av. Ramos Mejía 1350”. 

741. Los  expedientes de  la  Superintendencia de Riesgos de  Trabajo del 

Ministerio  de  Trabajo,  Empleo  y  Seguridad  Social  nros.  00313/10, 

20493/11,  00346/10,  00374/10,  01981/09,  32897/10,  00668/10, 

008466/12,  52707/11,  20495/11,  12925/10,  12247/10,  03236/09, 

24343/10,  25368/10,  12926/10,  18231/11,  14975/09,  20491/11, 

05338/10, 12246/10, 00704/10 y 05337/10. 

742. Las  facturas  y  notas  de  crédito  de  la  firma  Emprendimientos 

Ferroviarios S.A. correspondientes a  los años 2011 y 2012 obrantes 

en  un  bibliorato  de  color  gris,  que  contiene,  en  particular,  las 

siguientes: Factura Nº 0001‐00002540, Factura Nº 0001‐00002538, 

Factura Nº 0001‐00002528, Factura Nº 0001‐00002524, Factura Nº 

0001‐00002517,  Factura  Nº  0001‐00002514,  Factura  Nº0001‐

00002515, Factura Nº 0001‐00002503,  Factura Nº 0001‐00002495, 

Factura Nº 0001‐00002488, Factura Nº 0001‐00002482, Factura Nº 

0001‐00002470,  Factura  Nº  0001‐00002463,  Factura  Nº  0001‐

00002449,  Factura  Nº0001‐00002432,  Factura  Nº  0001‐00002419, 



Factura Nº 0001‐00002409, Factura Nº 0001‐00002401, Factura Nº 

0001‐00002540,  Factura  Nº  0001‐00002539,  Factura  Nº  0001‐

00002538,  Factura Nº 0001‐00002537,  Factura Nº 0001‐00002536, 

Factura Nº 0001‐00002536, Factura Nº 0001‐00002535, Factura Nº 

0001‐00002534,  Factura  Nº  0001‐00002534,  Factura  Nº  0001‐

00002533,  Factura Nº 0001‐00002528,  Factura Nº 0001‐00002527, 

Factura  Nº  0001‐00002527,  dos  facturas  Nº  0001‐00002526,  dos 

Facturas Nº 0001‐00002525, Factura Nº 0001‐00002524, Factura Nº 

0001‐00002523,  Factura  Nº  0001‐00002522,  Factura  Nº  0001‐

00002521,  Factura Nº 0001‐00002520,  Factura Nº 0001‐00002519, 

Factura Nº 0001‐00002518, Factura Nº 0001‐00002517, Factura Nº 

0001‐0002516,  Factura  Nº  0001‐00002515,  Factura  Nº  0001‐

00002514,  Factura Nº 0001‐00002513,  Factura Nº 0001‐00002512, 

Factura Nº 0001‐00002511, Factura Nº 0001‐00002510, Factura Nº 

0001‐00002508,  Factura  Nº  0001‐00002505,  Factura  Nº  0001‐

00002504,  Factura  Nº  0001‐00002503,  dos  Facturas  Nº  0001‐

00002502,  Factura  Nº  0001‐00002501,  de  la  Factura  Nº  0001‐

00002500  hasta  la  0001‐00002386;  factura  de  fecha  7/3/2012,  dos 

facturas de fecha 13/3/2012, dos facturas de fecha 19/3/2012, factura 

de fecha 20/3/2012, cuatro facturas de fecha 22/3/2012, dos notas de 

crédito de  fecha 9/2/2012, cinco  facturas de  fecha 13/2/2012, cuatro 

facturas  de  fecha  9/2/2012,  dos  facturas  de  fecha  15/2/2012,  dos 

facturas de fecha 17/2/2012, factura de fecha 28/2/2012, dos facturas 

de  fecha  3/1/2012, dos  facturas de  fecha  6/1/2012,  seis  facturas de 

fecha  16/1/2012,  dos  facturas  de  fecha  17/1/2012,  dos  facturas  de 

fecha  18/1/2012,  dos  facturas  de  fecha  31/1/2012,  dos  facturas  de 

fecha 6/12/2011,   factura de fecha 17/12/2011, seis facturas de fecha 
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15/12/2011,  cuatro  facturas  de  fecha  28/12/2011,  dos  facturas  de 

fecha 2/11/2011, ocho  facturas de  fecha 16/11/2011, cuatro  facturas 

de fecha 22/11/2011, dos facturas de fecha 30/11/2011, dos facturas 

de fecha 5/10/2011, dos facturas de fecha 6/10/2011, seis facturas de 

fecha 18/10/2011, dos facturas de fecha 20/10/2011, dos facturas de 

fecha 24/10/2011, dos facturas de fecha 27/10/2011, dos facturas de 

fecha 5/9/2011, dos facturas de fecha 6/9/2011, dos facturas de fecha 

8/9/2011, cuatro facturas de fecha 16/9/2011, once facturas de fecha 

20/9/2011, seis  facturas de  fecha 22/9/2011, siete  facturas de  fecha 

28/9/2011,  dos  facturas  de  fecha  3/8/2011,  dos  facturas  de  fecha 

4/8/2011,  tres  facturas  de  fecha  5/8/2011,  ocho  facturas  de  fecha 

11/8/2011,  dos  facturas  de  fecha  31/8/2011,  dos  facturas  de  fecha 

4/7/2011, dos  facturas de  fecha 12/7/2011,  cuatro  facturas de  fecha 

13/7/2011,  dos  facturas  de  fecha  14/7/2011,  dos  facturas  de  fecha 

19/7/2011,  dos  facturas  de  fecha  22/7/2011,  tres  facturas  de  fecha 

29/7/2011, factura de fecha 2/6/2011, dos facturas de fecha 8/6/2011, 

seis  facturas de fecha 22/6/2011, factura de fecha 28/6/2011, factura 

de  fecha  29/6/2011,  factura  de  fecha  30/6/2011,  dos  facturas  de 

fecha  9/6/2011,  factura  de  fecha  27/4/2011,  factura  de  fecha 

20/4/2011,  dos  facturas  de  fecha  14/4/2011,  dos  facturas  de  fecha 

12/4/2011,  dos  facturas  de  fecha  5/5/2011,  dos  facturas  de  fecha 

16/5/2011,  dos  facturas  de  fecha  17/5/2011,  factura  de  fecha 

18/5/2011,  factura  de  fecha  20/5/2011,  tres  facturas  de  fecha 

2/3/2011, factura de fecha 3/3/2011, factura de fecha 9/3/2011, factura 

de fecha 14/3/2011, dos facturas de fecha 15/3/2011, factura de fecha 

16/3/2011, dos facturas de fecha 9/2/2011, factura de fecha 26/1/2011,  



dos  facturas  de  fecha  17/2/2011,  factura  de  fecha  26/1/2011,  dos 

facturas de  fecha 19/1/2011, dos  facturas de  fecha 5/1/2011 y Nota 

de crédito nº 0001‐00000410 y Nota de crédito nº 0001‐00000406. 

743. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0220427/2004 

(Memo  S01:0042640/2004)  asunto  “Revisión  de  contrato  de 

concesión (TMR)”.   

744. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0220428/2004 

(Memo  S01:00412638/2004)  asunto  “Revisión  de  contrato  de 

concesión (TMB)”.   

745. Expediente de  la Comisión Nacional de Regulación del Trabajo nro. 

S01:0007228/2007  asunto  “Área  prácticas  operativas.  Año  2007. 

TMR”. 

746. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:007346/2007  (Nota GST  nro.  94)  asunto  “Inspecciones  de 

señalamiento en TMR ejercicio 2007”. 

747. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0021476/2007  (Nota  GST  nro.  271)  asunto  “TMGR 

Inspecciones de vías y obras 2007”. 

748. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0017129/2007 (Nota GST nro. 181) asunto “Inspecciones en 

seguridad al material rodante año 2007 TMR”. 

749. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0004221/2006  asunto  “Inspecciones  a  pasos  a  nivel  en 

Transporte Metropolitano Belgrano Sur SA. Ejercicio 2006”. 

750. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:007260/2007  asunto  “Inspecciones  a  instalación  de  la 
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alimentación  eléctrica  en  Transporte Metropolitano  General  Roca 

SA”. 

751. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0034267/2006  asunto  “Concesión  Transportes 

Metropolitanos Belgrano Sur SA.  Inspecciones prácticas operativas. 

Año 2006”. 

752. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0017134/2007 (Nota GST nro. 182) asunto “Inspecciones de 

seguridad al material rodante. Año 2007. TMB” 

753. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0017209/2007  (Nota  GST  nro.  200)  asunto  “Plan  de 

mantenimiento y sus avances del material rodante. Año 2007. TMR”. 

754. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0017211/2007  (Nota  GST  nro.  201)  asunto  “Planes  de 

mantenimiento y sus avances del material rodante. Año 2007. TMB” 

755. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0004138/2006  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

alimentación eléctrica en Transportes Metropolitanos General Roca. 

Ejercicio 2006”. 

756. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0007203/2007 asunto “Área prácticas operativas. Año 2007. 

TMB” 

757. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0034247/2006 asunto “Área prácticas operativas. Año 2006. 

TMR”. 



758. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0004187/2006  asunto  “Inspecciones  de  señalamiento  en 

TMR. Ejercicio 2006.”. 

759. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0004124/2006  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones 

eléctricas en TMR. Ejercicio 2006”. 

760. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0004198/2006  asunto  “Inspecciones  de  señalamiento  en 

TMB. Ejercicio 2006”. 

761. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0004215/2006 asunto “Inspecciones a  los pasos a nivel en 

TMR. Ejercicio 2006”. 

762. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0007302/2007 asunto “Inspecciones a pasos a nivel en TMB. 

Año 2007”. 

763. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0007263/2007  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

energía eléctrica en TMR. Año 2007”. 

764. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0007339/2007  asunto  “Inspecciones  de  señalamiento  en 

TMB. Año 2007”. 

765. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0004150/2006  asunto  “Inspecciones  a  instalaciones  de 

alimentación eléctrica en TMB. Año 2006”. 

766. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S01:0034267/2006 asunto “Área prácticas operativas TMB. Año 

2006”. 
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767. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0007314/2007  (Nota GST  nro.  83)  asunto  “Inspecciones  a 

pasos a nivel en TMR. Ejercicio 2007” 

768. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0431182/2005 

(Nota  GST  nro.  3168)  asunto  “Planes  de  mantenimiento  y  sus 

avances del material rodante. Año 2006. Concesionario TMB SA”. 

769. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0431042/2005 

(Nota GST nro. 3147) asunto “Inspecciones de seguridad al material 

rodante. Año 2006. Concesionario TMR”. 

770. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0431241/2005 

(Nota  GST  nro.  3167)  asunto  “Planes  de  mantenimiento  y  sus 

avances del material rodante. Año 2006. Concesionario TMR”. 

771. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0005091/2006 

(Nota GST nro. 74) asunto “Concesión a TMB SA Inspecciones de vía 

y obras. Año 2006”. 

772. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0005090/2006 

(Nota GST nro. 73) asunto “Concesión a TMR. Inspecciones de vía y 

obras. Año 2006”. 

773. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0431032/2005 

(Nota GST nro. 3148) asunto “Inspecciones de seguridad al material 

rodante. Año 2006. Concesionario TMB SA”. 

774. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S01:0221485/2007  (Nota  GST  nro.  272)  asunto  “TMB 

Inspecciones de vía y obras. Año 2007” 



775. Documento  titulado  “Ministerio de Planificación  Federal,  Inversión 

Pública  y  Servicios”,  en  167  fojas,  correspondiente  al  presupuesto 

proyectado por ese ministerio para el año 2010. 

776. Documento  titulado  “Valuación  de  las máquinas  expendedoras  de 

boletos  y  de  los  molinetes  de  control  de  acceso  en  las  líneas 

Sarmiento y Mitre”, confeccionado en el mes de diciembre del año 

2005 por  Francisco Ricardo Alonso, Consultor de  Empresas,  en un 

total de 57 fojas. 

777. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Baires  Comercial  SA  al 

31/12/2005. 

778. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2010. 

779. Memoria  y  Estados  Contables  de  la  firma  Cometrans  SA  al 

31/12/2003. 

780. Documento  titulado  “Informes  mensuales  de  casos  reclamados 

(mediaciones extrajudiciales año 2011)” 

781. Memorándum titulado “Adjunto 1 al Adjunto 3. Variaciones del plan 

de obra básico de  inversión para  su  compatibilidad  con el plan de 

modernización” de fecha 10/06/2009 de Daniel Rubio al Ing. Orlando 

Rébora. 

782. Los  papeles,  planillas  y  cuadros  de  trabajo  de  la  firma  TBA 

contenidos en la Carpeta negra identificada como “Tatsa”. 

783. Los papeles, planillas,   cuadros de trabajo y correos electrónicos de 

la  cuenta  stempone@tbanet.com.ar,  contenido  en  la  carpeta  de 

color azul que reza “Baires Ferrovial”.  
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784. Los  papeles,  planillas  y  cuadros  de  trabajo  de  la  firma  TBA 

contenidos  en  la  Carpeta  celeste  reservada  en  la  caja  identificada 

con el nro. 48. 

785. Las actuaciones contenidas en la carpeta de fichero color azul con la 

leyenda  “Recaudación”,  entre  las  que  se  encuentra  una  impresión 

del  correo  electrónico  enviado  por  Fernando  Sebastián  Marques 

Rodríguez  para  Sergio  Tempone,  de  fecha  21  de  abril  de  2010, 

asunto “RV: consulta”, con sus antecedentes.  

786. Las actuaciones contenidas en la carpeta de fichero color rosa con la 

leyenda  “Flota Material Rodante”,  entre  las  que  se  encuentra  una 

impresión del correo electrónico enviado por Guillermo D’Abenigno 

a  Sergio  Tempone,  de  fecha  19  de  marzo  de  2010,  asunto 

“confidencial”.  

787. Una  carpeta  azul  con  portada  transparente,  identificada  con  la 

carátula  “Renegociación”,  con  diversas  actuaciones  vinculadas  a  la 

temática rotulada.  

788. Una carpeta transparente que contiene documento titulado “Análisis 

de  implementación de Sistema de Fichaje.  Liquidación de  sueldos. 

Draft Sujeto a Discusión. 30 junio, 2010”.  

789. Una  carpeta  negra  con  carátula  transparente  que  contiene  los 

documentos  identificados de la siguiente manera: “Nota GAC 2011‐

023  presentada  el  11/02/11  Resumen  de  minutas  de  actas  de 

reuniones”, “Nota GAC 2011‐008 presentada el 11/02/11 penalidades 

aplicadas”, “Nota GAC 2011‐017 presentada el 04/02/11 Excedentes 

tarifarios  y  canon”,  “Nota  GAC  2011‐005  presentada  el  25/01/11. 

Rubro  5.2  (impuestos  y  contribuciones)”,  “Nota  GAC  2011‐003 



presentada  el  21/01/11.  Reclamos  7.4.1  mano  de  obra  adjuntos, 

gratificaciones, bonificaciones, tickets e incorporaciones”, “Nota GAC 

2010‐290 presentada el 21/12/10. Trabajos a realizar por diferimiento 

en  obras  de  vías”,  “Nota  GAC  2010‐131  presentada  el  09/10/10. 

Borrador al reglamento de penalidades y de diagramas de servicios 

2010  –  2025”,  “Nota  GAC  2010‐128  presentada  el  01/10/10.  Se 

elevan copia de resoluciones que conforman el subsidio”, “Nota GAC 

2010‐109 presentada el 24/09/10. Formaciones de grupo de trabajo”, 

“Nota GAC 2010‐097 presentada el 09/09/10. Resumen de reclamos 

mutuos”,  “Nota GAC  2010‐096 presentada  el 26/08/10. Plan básico 

de transporte, plan de inversiones, obras de señalamiento eléctricas, 

civiles, de material rodante, de vías y de seguridad e higiene”, “Nota 

GAC  2010‐098  presentada  el  30/08/10.  Pliego  de  condiciones 

generales y particulares, contrato de concesión, adenda al contrato y 

anexos” y “Nota GAC 2010‐089 presentada el 12/08/10. Impacto de la 

emergencia  ferroviaria en  la cuenta de explotación y en el Plan de 

Inversión de Obras”. 

790. El  sobre  identificado  como  “Ecotren” que  contiene  los papeles  de 

trabajo  y  proyectos  vinculados  al  plan  de  contingencias  y 

emergencias de la firma ECONTREN SA. 

791. Expediente de la Unidad de Renegociación y Análisis de Contratos de 

Servicios Públicos nro. S01:0204455/2010 en XVII cuerpos a 3050 fs. 

792. Nota  de  la  Unidad  de  Renegociación  y  Análisis  de  Contratos  de 

Servicios  Públicos  nro.  97  del  09/05/2012,  dirigida  al  Juzgado 

Nacional en  lo Criminal  y Correccional  Federal nro. 1, en 19  fojas, 

con su respectivo anexo.  
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793. Las carpetas azules identificadas como “Anexos a la presentación de 

Antonio Luna” que contienen, en los términos ofrecidos por la parte 

en cuestión, los siguientes: Anexo 1A con copias de la nota SSTF nro. 

1343/08;  Anexo  1B  con  detalle  de  obras  correspondientes  a  TBA 

incluidas en el presupuesto 2008; Anexo 2A  con  copias de  la nota 

SSTF  nro.  817109  de  fecha  27  de mayo  de  2009;  Anexo  2B  con 

detalles  de  obras  inherentes  al  concesionario  TBA;  Anexo  3ª  con 

copias de  la nota SSTF nro. 1895/10; Anexo 3B con  listado de obras 

correspondientes a1 concesionario TBA; Anexo 4A con copias de las 

notas SSTF nros. 1434/11 del 13 de mayo de 2011 y 2136/11 del 9 de 

agosto de 2011; Anexo 4B  con detalle de obras  correspondiente a 

concesionario TBA; Anexo 5 con copias de  las notas SSTF nros. 152 

del 6 de febrero de 2009, 560 del 14 de abril de 2009, 697 del 16 de 

septiembre de 2009  y   65 del 22 de enero de  2010; Anexo 6  con 

copias de la nota SSTF nro. 3165 del 7 de diciembre de 2011; Anexo 

7 con copias del expediente S01:0087583/2012; y, por último, Anexo 

8 con copias del expediente 0182431/2005. 

794. Los  legajos personales de  las empresas UGOMS y TBA de  los Sres. 

Antonio Suárez, Sergio Tempone, Luis Alberto Ninoná, Pedro Roque 

Raineri, Daniel Fernando Rubio,  Jorge De  los Reyes, Daniel  Lodola, 

Roque Cirigliano, Guillermo D’Abenigno, Carlo Michele Ferrari, Jorge 

Álvarez, Marcelo Calderón, Carlos Esteban Pont Vergés  y Francisco 

Pafumi. 

795. Copias del expediente EXP: S01:0257038/2012 en  III  cuerpos a 609 

fojas.  



796. Copias del expediente  EXP‐S01:0158999/2012 en  III  cuerpos  a  696 

fojas, asunto “Estado de situación contractual de TBA”.   

797. Expediente  EXP‐S01:0053979/2012,  en  157  fojas,  asunto: 

“Cumplimiento  resolución  1770  del  19/09/2008  sobre  planes  de 

mantenimiento en el Sistema Ferroviario Nacional”, año 2011. 

798. Copia  de  expediente  EXP‐S01:0109634/2011  desde  fs.  610  a  777, 

junto  con  sus  anexos  I  y  II  rotulados  como  “Indicadores  de  la  red 

ferroviaria  metropolitana  de  pasajeros”  y  “Programación  de 

servicios de trenes”. 

799. Los documentos que rezan “Síntesis de pasos a seguir”, en 2 fojas y 

“Análisis de situación externa”, en 9 fojas, en un sobre color madera 

identificado  con  la  leyenda  “De:  Marcelo  Ordiales  a  Sergio 

Tempone”. 

800. Expediente  titulado  “Principales  hitos  de  la  Concesión  a  cargo  de 

Trenes  de  Buenos  Aires”  aportado  por  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte.  

801. El expediente nro. TRI S01:0011772/12 (nota CNRT nro. 242/12) de la 

Comisión Nacional de Regulación del Transporte, asunto “Nota CNRT 

(1) nro. 242 del 09/02/2012 elevo informe referido a pasajeros pagos 

transportados estimados en 2011 de la red ferroviaria metropolitana 

de pasajeros”.  

802. Las notas de reclamos sindicales efectuadas por los delegados Mena 

y  González  dirigidas  al  Jefe  de  la  Base  Castelar  Ianni,  de  fechas 

12/02/09,  16/02/09,  23/02/09,  20/04/09,  18/05/09,  05/06/09,  01/09/09, 

26/10/09,  31/10/09,  30/11/09,  01/12/09,  15/12/09,  15/02/10,  27/05/10, 

01/06/10,  13/08/10,  27/01/11,  24/02/11,  20/05/11,  21/09/11,  24/10/11, 

12/01/12,  13/02/12,  05/03/12,  18/04/12,  30/05/12,  02/06/12,  04/06/12, 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

291 

12/06/12,  06/07/12,  25/07/12  y  23/02/12,  reservadas  en  una  carpeta 

azul con portada transparente. 

803. Las  notas  de  reclamos  sindicales  del  gremio  La  Fraternidad, 

Seccionales  Haedo,  Latinoamericana  y  Evita,  obrantes  en  las 

carpetas de color celeste, negra y gris que se encuentran reservadas 

en la caja identificada con el nro. 56.   

804. Un sobre  identificado con  la leyenda “Documentación aportada por 

Viola  el  02/07/2012”  que  contiene:  facturas  de  la  firma  “EMFER” 

nros.  0001‐00002535  y 0001‐00002538,  facturas de Gráfica Velton 

Nros.  0003‐00001783,  0003‐00001782,  0003‐00001785,  0003‐

00001784  y  0003‐00001781,  facturas  de  Magtik  Nros.  0003‐

00000771, 0003‐00000769, 0003‐00000773 y 0003‐00000772, 

805. Póliza  nro.  CEO  1‐99‐11491  de HSBC  Seguros  a  Trenes  de  Buenos 

Aires SA del 29/10/10, con condiciones generales en 21 fojas 

806. Copia de  libro de vuelo de  Jorge Oleaga de  los años 2010, 2011 y 

2012. 

807.  Los  correos  electrónicos  de  la  cuenta  stempone@tbanet.com.ar 

reservados  en  un  sobre  de  papel madera  de  la  caja  nro.  57  del 

registro del tribunal.  

808. Plan  de  Contingencias  del  año  2012  de  la  Gerencia  de  Obras  de 

Inversión de la Línea Mitre, sin foliar. 

809. Nota GAP 2012‐132 del 14/05/2012 librada por Orlando Rébora de la 

firma Trenes de Buenos Aires, dirigida al Secretario de Transporte Dr. 

Alejandro  Ramos,  ref.  “Designación  de  nuevos  gerentes  de 

operaciones líneas Mitre y Sarmiento” y adjuntos.  



810. Documento  titulado  “Informe”  de  fecha  18/01/2011,  dirigido  al  Sr. 

Gerente de Operaciones de Trenes de Buenos Aires SA, en 4 fojas sin 

foliar.  

811. Los documentos contenidos en el sobre  identificado con el nro. 10, 

en particular: la composición de saldos fideicomitidos de la empresa 

Favicor SA, correspondientes al cierre anual de los años 2007, 2008, 

2009, 2010 y 2011;  la  impresión del organigrama de  la firma Lluch, 

Ferrari  y  Asociados,  Consultoría  de  Empresas  –  Abogados;  la 

escritura nro. 898 de cesión de derechos de facturas celebrada entre 

los  representantes de  las  firmas  Emprendimientos  Ferroviarios  SA, 

Famarast  SA,  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  y  Favicor;  las  escrituras 

nros.  156  y  157  de  convenio  de  porcentajes  celebradas  entre  los 

representantes  de  las  firmas  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  y 

Emprendimientos  Ferroviarios  SA;  el  contrato  de  locación  de 

servicios  celebrados  entre  las  firmas  Cometrans  SA  y  Trenes  de 

Buenos  Aires  SA  el  día  05/01/2004  y  sus  adendas  de  fechas 

01/11/2007  y  01/09/2011  y  el  Informe  sobre  al  accidente  de  la 

estación Once, Subsidios y Concesión, realizado por la firma TBA en 

el mes de abril de 2012. 

812. El libro de “Depósito de acciones y registros de asistencia asambleas 

generales” de  la  firma  Favicor  SA,  identificado  con  el nro.  11,  con 

dos notas en su interior dirigidas a Favicor S.A. 

813. La documentación reservada en el sobre identificado con el nro. 11, 

reservado en la caja 58, en particular las oferta de servicios de fecha 

01/06/2011 del Presidente del EMFER a Trenes de Buenos Aires SA, 

en relación a los planes de mantenimiento de la flota de TBA de los 

coches  eléctricos  Toshiba  de  la  línea Mitre  y  Sarmiento  del  tipo 
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numerales  y  generales,  reparaciones  generales  de  los  boguies, 

acopladores automáticos y vigas patín. 

814. El  libro “Copiador Actas de Comisión Fiscalizadora nro. 1 Trenes de 

Buenos Aires SA”. 

815. Las  notas  emitidas  por  Trenes  de  Buenos  Aires  y  sus  respectivas 

respuestas obrantes en  la carpeta de  fichero negra  reservada en  la 

caja nro. 58, e identificada como sobre nro. 6. 

816. Las  facturas  de  la  firma  Favicor  S.A.  aportadas  por  el  Dr. Martín 

Clemente el día 28 de diciembre de 2012. 

817. Los  biblioratos  identificados  como  “Certificación  de  obra  período 

ene‐7/feb‐12”, con rótulo de tomo I, II y III, respectivamente. 

818. La documentación acompañada por la defensa letrada del imputado 

Schiavi al momento de ofrecer prueba, en  los términos del art. 354 

del CPPN, en particular las siguientes: 

Carpeta A que contiene: Anexo 2 con  impresión simple del decreto 

nro.  631/2008  del  día  14  de  abril  de  2008;  Anexo  116  con 

organigrama  de  ADIF,  organigrama  del Ministerio  de  Planificación 

Federal,  Inversión  Pública  y  Servicios,  y  estructura  orgánica  de  la 

ADIF en 31 hojas; Anexo 115 con Plan estratégico 2008‐2011 de  la 

ADIF versión del 23/9/2008 en 28  fojas; Anexo 11  con  folleto de  la 

carrera de Especialización en Ingeniería Ferroviaria de la Facultad de 

Ingeniería  de  la  UBA,  fotocopia  simple  del  convenio marco  y  del 

convenio específico  firmado entre esa  facultad  y  la Administración 

de  Infraestructuras  Ferroviarias  Sociedad  del  Estado,  copias  de  la 

resolución nro. 1279 dictada por el Consejo Directivo de esa facultad 

en  la  que  se  aprueba  la  creación  de  la  carrera mencionada  y  un 



anexo en donde consta  la  inserción  institucional de  la carrera y  su 

organización académica en 14 hojas; Anexo 12 con  fotocopia color 

simple  del  programa  de  acción  2012  de  la  ADIF  sobre  el 

soterramiento  del  ferrocarril  Sarmiento,  programa  ferrocarril 

Belgrano Cargas, ferrocarriles área metropolitana, planes estaciones, 

servicio  Buenos  Aires‐Mar  del  Plata,  recuperación  de  la  industria 

ferroviaria, ferrocarriles interurbanos y otros proyectos, copia simple 

del  programa  de  obras  2012  (soterramiento  del  ferrocarril 

Sarmiento; renovación total de vías del  ferrocarril general Belgrano 

cargas;  proyecto  corredor  Bi‐oceánico  –enlace  ferroviario  entre 

Argentina  y  chile  de  205  km  de  extensión‐;  plan  de  estaciones 

metropolitanas  –estado  de  la  ejecución  de  las  etapas  I  y  II  y 

proyección de  la etapa  III –  línea general Roca próxima a  iniciarse‐; 

reactivación industrial ferroviaria; otras obras en el interior del país), 

fotocopia simple del informe de gestión ADIF (unidad de gestión de 

proyectos  integrales) en 25 hojas, fotocopia simple del memorando 

que elevó el informe de gestión de 2012, 3 juegos de fotocopias del 

informe  de  gestión  a  julio  2012  unidad  de  gestión  de  proyectos 

integrales  (introducción  soterramiento  del  Ferrocarril  Sarmiento; 

modernización integral del sistema ferroviario de la RMBA; Belgrano 

cargas; inmuebles ADIF incluidos en el decreto 902/12 Pro. Cre. Ar y 

otras gestiones – San Antonio de Areco y Granadero Baigorria) en 23 

hojas. 

Carpeta B que contiene: Anexo 6 con impresión simple del listado de 

obras  en  ejecución  y  a ejecutarse  (RES  ST nº  187/06)  en 10 hojas; 

Anexo 17 con fotocopia simple del plan estratégico de  la Secretaría 

de  Transporte  (lineamientos  generales  borrador  agosto  2009, 
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políticas  de  transporte  en  subsidios,  SUBE,  agencia  de  transporte 

metropolitana,  transporte  automotor,  transporte  ferroviario, 

organización administrativa, ejes de gestión, principales proyectos y 

acciones –desarrollo productivo‐),  integración  territorial; movilidad 

sustentable,  modernización  tecnológica;  fortalecimiento 

institucional,  parte  B  cuadro  de  obras  y  proyectos  por  área  de  la 

secretaría de transporte y parte C bases para u plan quinquenal del 

transporte  argentino  2012‐2016‐,  reordenamiento  Ferroviario‐ una 

política  urgente‐  en  9  hojas,  transporte  ferroviario  2  hojas, 

Transporte  automotor  1  hoja,  transporte  fluvial,  transporte 

aerocomercial,  intermodal, programa  integral de modernización del 

sistema  ferroviario  del  A.M.B.A.  2008‐2018;  Anexo  122/124  con 

diagramas  de  diferentes  redes  de  ferrocarriles;  Anexo  69  con 

diversos  correos  electrónicos,  y  notas  nros.  352/11  y  781/12  del 

Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercio  Internacional y Culto 

de la Nación. 

Carpeta  C  que  contiene:  Anexo  27  con  gráfica  de  la  evolución 

tarifaria  de  autotransporte  de  pasajeros  AMBA;  Anexo  131  con 

fotocopia simple de la resolución mediante la cual se aprobó el plan 

de acción y presupuesto para el ejercicio 2012, fotocopia simple del 

presupuesto  2012,  copias  de  las  notas  nros.  s01:0028382/2012  de 

fecha  13/3/2012,  DCyF  nro.  348/2012,  S01:0032785/2012  de  fecha 

21/3/2012, 154/2012, UCO nro. 928‐2012 de fecha 23/3/2012, copia de 

memorándum  producido  por  coordinación  de  presupuesto, 

Recursos Humanos y Administración Sra. Graciela Roa, nota para Sra. 

Graciela  Roa  del  Cdor  Sergio  Butti  de  fecha  29/3/2012,  copia  de 



memorándum  para  el  Secretario  de  Transporte  –  Dr.  Alejandro 

Ramos‐  de  fecha  11/4/2012,  fotocopia  de  la  estimación  de 

distribución impuesto gas oil, fotocopia simple de la resolución 1976 

en 4 hojas, copias de  la  resolución nro. 235 en  fs. 4, copias de  los 

términos y condiciones del programa y de valores representativos de 

deuda  serie  I  en  7  hojas,  fotocopia  simple  cronograma  de 

amortización  de  capital  de  los VDR  serie  I,  fotocopia  simple  de  la 

resolución nro. 173 dictada en el expediente 0479662/2009 de fecha 

15/8/2011 en la que se instruye al Banco de la Nación Argentina que 

emita  una  segunda  serie  de  Valores  Representativos  de  Deuda 

garantizados  con  activos  fideicomitidos  afectados  a  Sistema 

Ferroviario  Integrado  por  un  valor  nominal  de  $600.000.000  en  4 

hojas, fotocopia simple de los términos y condiciones de los valores 

representativos  de  deuda  serie  II  en  16  hojas,  nota 

S01:0040406/2012  de  fecha  11/4/2012,  nota  ST  Nº  337  de  fecha 

11/4/2012,  nota UCOFIN  nro.  1031‐2  de  fecha  12/4/2012; Anexo  18 

con  impresión simple presupuesto asignado según D.A. en 4 hojas; 

fotocopia  simple  nota  S.T.  nro.  3536  de  fecha  15/8/2011  ref.: 

Anteproyecto  de  presupuesto  2012/2014  en  16  hojas,  fotocopia 

simple nota S.T. nro. 3418 de  fecha 23/8/2010 ref.: Anteproyecto de 

presupuesto  2011/2013  en  9  hojas,  fotocopia  simple nota  S.T. nro. 

386 de fecha 11/8/2019 ref.: Anteproyecto de presupuesto 2010/2012 

en 10 hojas; Anexo 19 con copias de la resolución nro. 259 dictada el 

3/12/2010  en  el  expediente  S01:0075085/2010,  nota  de  fecha 

9/12/2010 notificando  la  resolución nro. 259 a  las diferentes áreas; 

Anexo 22 con  impresiones de  la página web oficial de  la Secretaría 

de Transporte en 12 hojas; Anexo 26 con impresión de la resolución 
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nro. 410/2005 de fecha 27/4/2005; Anexo 29 con fotocopia simple de 

la  resolución nro.  270 dictada por  la  Secretaría de  Transporte  con 

fecha  26/11/2009,  junto  con  listado  en  10  hojas  y  anexo  II  en  66 

hojas. 

Carpeta  D  que  contiene:  Anexo  30  con  proyectos  de  subsidios  al 

transporte  por  automotor  de  pasajeros  urbanos  y  suburbanos  del 

interior del país, proyecto de decreto presidencial mediante el cual 

se  dejaba  sin  efecto  el  artículo  8º  del  Decreto  nro.  564  de  fecha 

1/6/2005, proyecto de resolución mediante el cual se incorpora como 

inciso i) al Artículo 2º de la Resolución 337 de fecha 21 de mayo de 

2004, copias de las notas ST nros. 471, 472, 473, 474, 475, 476, 477, 

478, 479, 480, 481, 482, 483, 484, 485, 486, 487, 488, 489, 490, 491, 

492 y 493, dirigidas a diversos gobernadores provinciales; Anexo 32 

con  impresión  simple del decreto nro. 675/2003 del 27/8/2003 en 4 

fojas; Anexo 33 con impresión simple de la resolución nro. 257/2009 

vinculada al Decreto nro. 2407/02 en 8 fojas; Anexo 34 con cuadros 

identificados como “Alternativas de financiamiento para renovación 

del parque automotor” en tres fojas  junto con proyecto de decreto 

presidencial aprobándose e  la Adenda al convenio marco celebrado 

entre  el  Ministerio  de  Industria,  la  Secretaría  de  Transporte  del 

Ministerio de Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios y el 

Banco  de  la Nación Argentina  en  11  fojas  junto  con  la Adenda  al 

convenio  en  4  fojas,  segundo programa  de  financiamiento  para  la 

renovación  del  parque  automotor  de  los  servicios  públicos  de 

pasajeros  en  7  fojas,  convenio  marco  en  7  foja,  programa  de 

financiamiento para  la renovación de flota del transporte de cargas 



en  7  fojas;  Anexo  36  con  cuadro  con  estimación  de  distribución 

impuesto gas oil de noviembre de 2011y distribución de tasa gas oil 

18,5% mayo 2005; Anexo 117 con copias de las notas ST nros. 1867 y 

1868 de fecha 20/11/2009 en dos fojas cada una; Anexo 35 con copia 

de nota remitida por el gobierno de la ciudad autónoma de Buenos 

Aires al Secretario de transporte de fecha 27 de diciembre de 2011, 

proyecto  del  acta  acuerdo  de  la  transferencia  de  los  servicios  de 

transporte  ferroviario  subterráneo  y  premetro  en  3  fojas  en  dos 

juegos,  copias  de  la  nota  del  gobierno  de  la  ciudad  autónoma  de 

Buenos Aires al Secretario de  transporte de  fecha 27 de diciembre 

de 2011, proyecto de nota del  Secretario de  transporte  al  Jefe de 

gobierno  de  la  ciudad  Autónoma  de  buenos  Aires  junto  con  un 

proyecto  de  convenio  de  asistencia  y  colaboración  en  tres  hojas, 

nota  ST  nro.  629  de  fecha  9/2/2012,  nota  ST  nro.  616  de  fecha 

6/2/2012, nota  SBASE nro. 95 en dos  fojas, nota GAC nro. 63/2012, 

copias  de  la  resolución  10  de  fecha  26  de  enero  de  2012  en  dos 

fojas,  impresiones  simples  de  la  transferencia  de  los  servicios  de 

subterráneos y premetro de la ciudad de Buenos Aires en 28 fojas. 

Carpeta E que contiene: Anexo 37 con copia del Decreto 84/2009 de 

fecha  4/2/2009;  Anexo  38  con  impresión  del  decreto  14/9/2009; 

Anexo 39 con consideraciones para la elaboración de una política de 

subsidios al transporte público en el área Metropolitana de Buenos 

Aires; Anexo 60 con impresión del informe preliminar de política de 

Subsidios de transporte y su  implementación,  fotocopia de  los ejes 

de  la política de subsidios de  la Secretaria de transporte; Anexo 40 

con  impresión  de  datos  del  Anses  para  el  SUBE;  Anexo  41  con 

impresión  simple  del  protocolo  de  participación  y  funcionamiento 
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del  sistema único de boleto electrónico  junto con anexos  I,  II y  III; 

Anexo 46 con informe diario de distribución de tarjetas SUBE al 5 de 

marzo  de  2012;  Anexo  42  con  impresión  de  la  guía  de  atención 

SUBE;  Anexo  43  con  Instructivo  para  entrega  de  tarjetas  sube, 

centros de obtención, aplicativo Logística y distribución de tarjetas; 

Anexo 44 con impresión de informe de avance en la implementación 

del  sistema  único  de  boleto  electrónico;  y  copias  de  informe 

identificado  como  “camino  crítico  SUBE  2.0  estado  de  avance  al 

28/02/2012; y Anexo 45 con  informe  sobre el  funcionamiento de  la 

SUBE. 

Carpeta F que contiene: Anexo 48 con cuadros que hace referencia a 

los convenios en tratativas con las diferentes universidades públicas 

en 4 hojas; Anexo 49 con cuadro de  la red  ferroviaria de pasajeros 

del área metropolitana de Buenos Aires personal ocupado al 31 de 

diciembre de cada año; Anexo 66 con fotocopia simple del extracto 

del  expediente  nro.  1427607/2011  en  dos  fojas;  Anexo  132  con 

impresiones simples de Clarín política del jueves 23 de diciembre de 

2010 en 2  fojas, La Nación.com del viernes de 24 de diciembre de 

20120 en dos  fojas, 26 noticias en 2  fojas, Página 12 en dos  fojas, 

tn.com.ar  de  fecha  6/6/2013,  lanación.com.ar  de  fecha  7/6/2013, 

lanación.com.ar  de  fecha  7/6/2013,  infobae.com  de  fecha  7/6/2013, 

infobae.com de  fecha 7/6/2013; Anexo 51 con  impresión simple del 

proyecto de  recuperación y mejoramiento del FFCC Gral. Belgrano, 

corredor “T”, ayuda memoria en 5  fojas,  fotocopias de  las carpetas 

ADIF nro. 76 en 1 foja; nro. 13 en 1 foja; nro. 48 en 4 fojas; nro. 68; 

nro. 67, nro. 65, nro. 64 en dos hojas, nro. 82 en 2 fojas, carpeta nro. 



1 en 1 foja, carpeta nro.   5 en 1 foja, nro. 36 en 1 foja, CUDAP exp 

S01:0217128/2009,  CUDAP:  Exp‐S01:0217071/2009,  Anexo  52  con 

contrato  de  préstamo,  condiciones  particulares  de  contratación, 

Corporación Andina de Fomento y República Argentina en 14 fojas, 

proyecto  de  recuperación  y mejoramiento  del  ferrocarril  General 

Belgrano  en  2  fojas,  nota  SCA  y  EP  nro.    705/2010  de  fecha  6  de 

diciembre  de  2010  e  informe  técnico  para  negociación  definitiva 

préstamo  CAF  “Proyecto  recuperación  y  mejoramiento  del 

ferrocarril  General  Belgrano”  en  2  fojas;  Anexo  53  con  impresión 

simple del informe de estados de obras de la gerencia de desarrollo 

de  la  infraestructura  cierre  a  febrero  2012  ferrocarril  General 

Belgrano Cargas; Anexo 54 con  impresión  simple de publicidad del 

plan de obras para  la prolongación de  la  línea “E” de subterráneos; 

Anexo  55  con  impresión  simple del  estudio  de  factibilidad  para  la 

habilitación del Servicio en el tramo Bolívar Retiro de la Línea “E” del 

subte, realizado por la Universidad Tecnológica Nacional en 57 fojas; 

Anexo 59 con  impresión del estado de obras al 31 de  julio de 2010 

de la electrificación del FFCC Roca. 

Carpeta  G  que  contiene:  Anexo  56  con  impresiones  del  plan  de 

obras del tren Bicentenario Mar del Plata – Buenos Aires; Anexo 57 

con  estado  de  situación  de  contratos  y  acuerdos  con  la República 

Popular de China en Sector Transporte (contratos en ejecución) en 6 

hojas,  ITEMS  china;  Anexo  58  con  folletos  de  Argentina  Railway 

Passenger vehicles Project. 

Carpeta  H  que  contiene:  Anexo  61  con  Programa  de mejoras  en 

entornos  de  estaciones  ferroviarias  del  conurbano  bonaerense 

Licitación Zona 1, proyecto de  transporte urbano de Buenos Aires, 
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proyecto  de  transporte  urbano  de  Buenos  Aires  paso  bajo  nivel 

calles  Italia‐  Padre  Mujica  Municipio  Berazategui;  Anexo  63  con 

Proyecto de  la red ferrobaires UEPFP M.D.P. ramal con cabecera en 

Constitución  y  sus  puntos  terminadles  Pinamar,  Mar  del  Plata  y 

Miramar;  Anexo  64  con  acta  acuerdo  para  el  desarrollo  de 

soluciones integrales ferroviarias y urbanas en  la ciudad de Rosario, 

decreto 447 de  fecha 4/3/2009 de  la  intendencia de Rosario; Anexo 

65  con  obra  metro  tranvía  Mendoza;  Anexo  67  con  planilla  de 

nuevos horarios del metro  tranvía Mendoza, nota C.G.A. nro. 319, 

acta  complementaria  al  acuerdo  de  alcance  particular  para  la 

modernización  del  servicio  ferroviario  de  pasajeros  Plaza 

Constitución –Mar del Plata, nota CGA nro. 356 acuerdo de alcance 

particular  para  la  modernización  del  Servicio  Ferroviario  de 

pasajeros plaza Constitución‐Mar del Plata, anexo  I  itinerario  inicial 

del servicio especial Buenos Aires‐Mar del Plata, Acuerdo para uso 

del  sector  ferroviario  comprendido  entre  las  estaciones  de  plaza 

constitución  y  Mar  del  Plata  anexo  II,  anexo  III  especificaciones 

técnicas y servicios  tarifas explotación corredor plaza constitución–

Mar  del  Plata,  incorporación  trenes  Talgo  al  Servicio”  en  14  fojas, 

programa  para  el  corredor  ferroviario  de  alta  prestación  Buenos 

aires  (Plaza  C)‐  Mar  del  plata  (MDP),  estrategia  plan  de  obras 

mantenimiento  Mar  del  Plata,  explotación  corredor  plaza 

Constitución‐Mar  del  Plata,  anexo  III  especificaciones  técnicas  y 

servicios – tarifas, explotación corredor plaza Constitución‐ Mar del 

Plata,  informe  tren  Talgo,  folio  conteniendo  imágenes digitales del 

ferrocarril  y  de  la  estación;  Anexo  68  con  impresión  sobre  la 



explotación  integral de  los Servicios Ferroviarios de  la Provincia de 

Chaco  SOFSE,  información  sobre  un  nuevo  servicio  especial  Plaza 

Constitución‐ Mar  del  Plata,  cuadro  de  pasajeros  transportados  y 

recaudación (agosto 2011‐ Octubre 2012),  informe sobre el servicio 

experimental  (sin  pasajeros)  Salta‐  Güemes,  ficha  del  servicio, 

cuadro  de  pasajeros  transportados  (Julio  2012‐abril  2013), 

estadísticas del servicio ( julio 2012‐ Abril 2013) cuadro por ingresos 

por recaudación (julio 2012‐ mayo 2013), informe del nuevo servicio 

ferroviario  Lincoln‐Realicó,  ficha  del  Servicio,  pasajeros 

transportados  (junio  2011‐  abril  2013),  ingresos  por  recaudación 

(abril 2013), estadísticas de servicio; Anexo 70 con acta acuerdo para 

el  desarrollo  ferroviario  de  la  provincia  de  Entre  Ríos  de  fecha 

23/4/2009. 

Carpeta  I  que  contiene:  Anexo  79  con  Rescisión  del  contrato  TEA 

Buenos  Aires‐  Posadas;  Anexo  71  con  proyecto  del  corredor 

bioceánico  central,  estado  de  situación  de  proyectos  ferroviarios 

entre Argentina  y Chile; Anexo  72  con  programa  recuperación  del 

Belgrano  cargas; Anexo 74  con proyecto del  subte en  la  ciudad de 

Córdoba; Anexo  75  con  proyecto  del  tren  Ezeiza‐Retiro;  Anexo  76 

con  condiciones  generales  del  contrato  por  el  proyecto  de 

electrificación y modernización  Integral del Ferrocarril Belgrano Sur 

con  provisión  de  material  rodante  y  financiamiento  entre  la 

Secretaría de Transporte y Shaanxi Coal Group Investment Co. Ltd y 

China  Railway  First  Survey  and  Design  Institute  Group  Co.  LTD.; 

Anexo 77 con condiciones generales del contrato por el proyecto de 

electrificación  y  modernización  integral  del  ferrocarril  Belgrano 
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Norte con provisión de material rodante y financiamiento (copia en 

castellano e inglés). 

Carpeta  J  que  contiene:  Anexo  21  con  impresión  de  noticias 

referidas a Schiavi en distintos medios de comunicación; Anexo 78 

con  condiciones  generales  del  contrato  por  el  proyecto  de 

electrificación  y  modernización  Integral  del  Ferrocarril  Belgrano 

Norte  y  Belgrano  Sur  con  provisión  de  material  rodante  y 

Financiamiento  entre  la  Secretaría  de  Transporte  y  Shaanxi  Coal 

Group Investment Co. Ltd; Anexo 81 con informe sobre los proyectos 

ferro  urbanísticos  estratégicos;  Anexo  80  con  Proyectos 

Ferrourbanísiticos  (estación  Avellaneda;  estación  Bullrich;  Bahía 

Blanca;  Lanús; Quilmes – borrador de Plan Maestro‐), proyecto de 

circunvalar  Rosario;  proyecto  de  recuperación  ferroviaria  de  los 

ramales  C13  y  C14  del  FC  Belgrano  (Salta),  reconversión 

ferrourbanística  de  la  estación  Victoria  y  paso  a  nivel  en  la  calle 

Hipólito  Irigoyen,  modernización  del  manejo  de  operaciones  de 

carga  ferroviaria de  las  regiones de Noa – Tucumán‐, plan especial 

2da.  Fase  del  centro  de  renovación  urbana  Dr.  Scalabrini  Ortiz; 

Anexo 82 con cuadro de viajes al exterior realizados por el secretario 

de  transporte  de  la  nación  Schiavi  especificando  lugar,  fecha  y 

motivo  en  tres  fojas;  Anexo  83  con  Convenio  entre Ministerio  de 

Seguridad y  la Secretaría de transporte, anexo  I; anexo  II; anexo  III; 

Anexo 84 con tareas ligadas a lo social realizadas en el período 2009‐

2012; Anexo 88 con conferencias brindadas por Juan Pablo Schiavi. 

Carpeta K que contiene: Anexo 91 con impresiones de cuadros de las 

penalidades  aplicadas  en  11  hojas;  Anexo  92  con  impresiones  del 



decreto  1295/2002  de  obras  públicas;  Anexo  62  con  cuadro  de  la 

Secretaría de Transporte, proyecto de transporte urbano de Buenos 

Aires;  Anexo  135  con  fotocopias  simples  de  CUDAP  EXP‐ 

S01:0128589/2011 en 60 fojas; Anexo 95 con impresiones del diario 

digital  lanación.com  de  fecha  2/11/2005  y  4/09/2008;  Anexo  5  con 

impresión de bases para el plan quinquenal de transporte argentino 

2012/2016; Anexo 96 con informe sobre el soterramiento de la línea 

Sarmiento, cronología de la licitación y la obra en 13 hojas; Anexo 97 

con  Comunicaciones  con  ADIF  sobre  el  contrato  de  obra  de 

soterramiento;  Anexo  98  con  proyecto  y  etapas  de  obras  de 

soterramiento del FFCC Sarmiento de agosto de 2011; Anexo 99 con 

proyecto  de  soterramiento  FCC  Sarmiento  Once‐Moreno  pasos 

vehiculares a Distinto nivel. 

Carpeta CH que contiene: Anexo 73 con impresión del boletín oficial 

nro.  32.076  en  el  que  se  publicó  el  decreto  nro.    2154/2010, 

fotocopia  simple  del  Memorándum  de  entendimiento  entre  el 

Estado Nacional y  la República Popular de China en tres hojas en  la 

versión  español  e  inglés,  contrato  de  suministro  de  locomotoras, 

coches, repuestos y herramientas, documentación técnica, servicios 

técnicos y capacitación técnica entre la Secretaría de Transporte y la 

China CNR Corporation Ltd (empresa estatal de la República Popular 

China),  con  fotocopia de  la  legalización  realizada por el  colegio de 

traductores  públicos  de  Buenos  Aires,  memorándum  de 

entendimiento entre la Secretaría de Transporte y la China Nacional 

Machnaria  &  Equipment  Import  &  Export  Corporation;  Acuerdo 

contractual  por  el  Proyecto  de  Rehabilitación  del  Ferrocarril 

Belgrano Cargas en 5 hojas, “minutes of meeting on the execution of 
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the  contract  for  Belgrano  cargas  railway  rehabilitation  Project”; 

condiciones generales del contrato por el proyecto de Rehabilitación 

del Ferrocarril Belgrano Cargas entre la Secretaría de Transporte y la 

Compañía  China  de  importación  y  exportación  de  Máquinas  y 

Equipos,  copia  simple  de  la  traducción  pública  de  las  condiciones 

particulares  para  el  acuerdo  contractual  del  Proyecto  de 

Rehabilitación  del  Ferrocarril  Belgrano  Cargas  en  Argentina  y 

fotocopia simple de la legalización de la traducción, copia simple de 

la  traducción  pública  de  la  enmienda  I  ,  II  ,  III  y  IV  al  acuerdo 

contractual y su traducciones y las legalizaciones de las traducciones. 

Carpeta L que contiene: Anexo 101 con imágenes digitalizadas de la 

tuneladora argentina; Anexo 102 con cuadro de análisis de costos de 

la  Etapa  I  del  Ferrocarril  Sarmiento;  Anexo  134  con  Acuerdo  de 

cooperación para  la  construcción de  infraestructura en materia de 

comunicaciones  entre  el  gobierno  de  la  República  Argentina  y  el 

gobierno de China; Anexo 87 con  impresiones de páginas del diario 

digital  Clarín  y  La  Nación  de  fecha  4/2/2009;  Anexo  106  con 

contratación  directa  01/2012,  reemplazo  de  impedancias  de  vía 

circuito  Once‐Villa  Luro,  línea  Sarmiento,  Pliego  de  condiciones 

particulares  reemplazo  de  impedancias  de  circuito  de  via  Línea 

Sarmiento sector Once‐Villa Luro; Anexo 89 con  fotocopias simples 

de Nota ST 1950 de  fecha 17/5/2010 CUDAP exp‐ S01:0100373/2009 

de  fecha  18/3/2009,  nota  ST  nro.  2266,  CUDAP  nota 

S01:0053824/2010  de  fecha  21/5/2010,  nota  Uniren  nro.  88/10  de 

fecha  21/5/2010;  Anexo  107  con  fotocopia  simple  de  nota  de  TBA 

acta de  iniciación de obra, plan de  inversiones obra nro. 290; nota 



de la CNRT nro. 004588 mediante la cual se solicita la aprobación de 

trabajos adicionales  realizados por TBA a  la  “Renovación de  vías  y 

aparatos  de  Vía  Sector Once‐  Castelar,  Ramal Once‐Moreno  Línea 

Sarmiento;  Anexo  130  con  fotocopia  simple  de  acta  acuerdo  de 

fecha 3/2/2012 entre la Secretaría de transporte, la C.N.R.T, Trenes de 

Buenos Aires y  la UTE conformada por  IECSA‐COMSA DE Argentina 

S.A; Anexo 108  con  fotocopia  simple de TBA del  acta de  inicio de 

obra resolución ST nro.  722/2008, nota de CNRT nro. 003382; Anexo 

110  con  fotocopias  simples  de  CUDAP:  TRI‐S01:01107120/2011  de 

fecha  9/11/2011,  nota  TBAGAC2011‐201  de  fecha  8/11/2011  ref: 

Reconocimiento de mayores costos Rubro Ingresos y Egresos del 2 al 

8 de la cuenta explotación en 3 fojas, nota GAC 2011‐164 ref: mora 

en el pago de  los certificados de obras‐Reconocimiento de mayores 

costos  Rubro  Ingresos  y  Egresos  del  2  al  8  de  a  cuenta  de 

explotación,  nueva  metodología  de  cálculo  en  22  fojas,  CUDAP: 

NOTA‐  S01:0162739/2011  de  fecha  18/11/2011,  nota  UNIREN  nro. 

207  de  fecha  18/11/2011  en  3  fojas,  nota  TBA  GAC  2011‐164  ref: 

Mora  en  el  pago  de  certificados  de  obras,  reconocimiento  de 

mayores  costos  Rubro  Ingresos  y  Egresos  del  2  al  8  de  la  cuenta 

explotación, nueva metodología del cálculo en 22 fojas, nota de TBA 

GAC 2011‐209 ref: reconocimiento de mayores costos rubro Ingresos 

y Egresos del 2 al 8 de la cuenta explotación Nueva metodología de 

cálculo  de  fecha  11/11/2011,  nota  de  TBA  GAC  2011‐  201  ref: 

reconocimiento de mayores costos rubro Ingresos y Egresos del 2 al 

8  de  la  cuenta  explotación  de  fecha  8/11/2011  en  3  fojas,  nota 

UNIREN  nro.  975/2005,  nota  de  UNIREN  nro.  1369/2006  de  fecha 

14/12/2006,  nota  UNIREN  nro.  149/2010  ref:  exp‐S018261572010, 
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memorándum dirigido  a Antonio  Luna  de  Favio Gualtieri  de  fecha 

12/12/2011 de  la empresa TBA en 9  fojas, expediente CUDAP Nota 

S01:0176378/2011de  fecha  14/12/2011,  nota  SSTF18/2011  de  fecha 

14/12/2011, nota de CNRT GCF nro. 000294 de  fecha 6/2/2012, nota 

CNRT nro.  0422/12 de fecha 26/3/2012, nota CNRT nro. 000295/12 de 

fecha 6/2/2012 (memorándum Grupos de servicio 1 y 2 Líneas Mitre 

y  Sarmiento),  nota  CNRT  nro.    2096/10  de  fecha  28/10/2010  en  3 

fojas; Anexo 118 con cuadros de  la CNRT‐ gestión año 2009, 2010 y 

2011‐;  Anexo  111  con  diagramas  de  pedidos  del  concesionario, 

disposiciones adoptadas por la CNRT, intervenciones de la Secretaría 

de Transporte y de  la SST Ferroviario y cuadros de recursos de TBA 

en trámite en 3 fojas. 

Carpeta M  que  contiene:  Anexo  114  con  acta  de  fecha  28/2/2012 

entre la Secretaría de Transporte, la UNIREN y la CNRT y TBA SA en 6 

fojas,  Resolución  199/2012  mediante  la  que  se  dispone  la 

intervención administrativa técnica operativa temporal del contrato 

de  concesión  para  la  explotación  de  los  servicios  ferroviarios  de 

pasajeros  de  las  líneas  Mitre  y  Sarmiento;  Anexo  133  con  nota 

UNIREN  nro.  101  de  fecha  1775/2012  y  cuadro  de  penalidades 

aplicada  desde  la  Resolución  ST  nro.  115/2002;  Anexo  105  con 

informe  sobre  resistencia  a  la  implementación  al  SUBE  en  el 

ferrocarril  Sarmiento;  Anexo  90  con  impresión  de  la  página 

webieco.clarin.com  de  fecha  8/11/2011;  Anexo  119  con  fotocopia 

simple  del  convenio  de  cooperación  y  asistencia  técnica  entre 

Nación Servicios SA y  la Universidad Tecnológica Nacional,  informe 

de  resultados de pruebas para homologación de equipos  licitación 



nro. 02/2010; Anexo 85 con fotocopia simple nota ST 1852 de fecha 

10/5/2010; fotocopia simple de la nota 001 de fecha 10/1/2011; nota 

ST nro.    4310 de  fecha  19/10/2010;  fotocopia  simple de nota nro. 

2153  de  fecha  2775/2011,  CUDAP  EXP  S01:0038516/2011  de  fecha 

3/2/2011, nota de TBA dirigida al  secretario de  transporte de  fecha 

11/1/2011, nota ST nro. 4066 de fecha 15/9/2011, nota de TBA al S.T. 

de fecha 5/8/2011, fotocopia simple en 2 hojas del anteproyecto sube 

de  TBA, Nota  PLATAMBA  nro.  234  en  4  hojas,  nota  ST  nro.  4142; 

nota ST 4715;CUDAP: exp S01:0038516/2011 de  fecha 3 de  febrero 

de 2011; nota de TBA al ST de fecha 5 de agosto de 2011; fotocopia 

simple  del  informe  técnico  de  las  pruebas  de  homologación 

efectuadas a  la solución de autoventa TBA en 5 hojas; nota ST nro. 

47334 de fecha 19/10/2011,  nota ST nro. 5000 de fecha 2711/2011, 

nota  TBA  de  5/8/2011  al  ST  en  la  que menciona que  se  adjuntaba 

proyecto sube TBA, Gantt‐ Proyecto TBA y especificación técnica del 

suministro de ticketing sin contacto, nota ST nro.  5156; y Anexo 86 

con impresión de infobae.com de fecha 7/9/2011. 

819. Carpeta roja que reza “Grupo Plaza”, que en su interior contiene tres 

documentos con rótulo de “Axesor” identificados como “GPI División 

Internacional SA. Información mercantil, incidencias y vinculaciones. 

15/08/2012”,  “Perusar  División  Internacional  SL.  Información 

mercantil, incidencias y vinculaciones” y “Cirigliano Sergio Claudio y 

Cirigliano Mario  Francisco. Cargos  y Dirigentes.  15/08/2012”;  y  una 

impresión de esquela dirigida al Sr. Mario, suscripta por el Sr. Oscar, 

de fecha 31/07/2012, con lista de invitados.   

820. El  legajo  documental  aportado  por  la  Administración  Federal  de 

Ingresos Público con relación al imputado Mario Francisco Cirigliano.   
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821. Actuación  nro.  10572‐127‐2012  de  la  Administración  Federal  de 

Ingresos Públicos con relación al Grupo Plaza de Inversión SA.   

822. Copias de  la presentación efectuada el día 08/04/2011 por  la  firma 

Grupo Plaza de Inversión SA, ante la Agencia 5 de la AFIP, en que el 

apoderado  Lluch  informa  que  “GPI  División  Internacional  SA 

controlante del Grupo Plaza de Inversión SA y de Invermar Inversora 

SA … ha decidido  reordenar  sus negocios … quedan agrupadas  las 

inversiones  del  grupo  económico  en  transporte  automotor  de 

pasajeros  por  un  lado,  y  por  el  otro  …  a  la  actividad  ferroviaria, 

industrial y de servicios … De esta manera, Grupo Plaza de Inversión 

SA  le  transfirió  a  Invermar  Inversora  SA,  las  tenencias  accionarias 

que poseían en las sociedades Cometrans SA … y a cambio Invermar 

Inversora  SA  le  transfirió  al  Grupo  Plaza  de  Inversión  SA,  la 

participación  accionaria  que  poseía  en  la  sociedad  Consultores 

Asociados Ecotrans SA”.   

823. Carpeta  verde  identificada  como  “Documentación  Laporta”,  que 

contiene:  Anexo  I  con  documento  titulado  “Reestructuración 

societaria”  elaborado  por  Cristian  Maldonado,  otro  identificado 

como  “Reestructuración  Nacional  e  Internacional.  Estado  de 

situación diciembre de 2010. Grupo Plaza y Cometrans y el último 

titulado HSBC Private Bank Global Wealth Solutions Personal Wealth 

Trust; Anexo II con copia de constitución de la sociedad GPI División 

Internacional  S.A.,  copia de  la  constitución de  la  Sociedad Perusar 

División Internacional S.A., copia de documentación relacionada con 

la  transformación  de  la  Sociedad  Anónima  en  Sociedad  de 

responsabilidad  limitada  de  la  Entidad  Perusar  División 



Internacional,  copia de documentación  relacionada  con  la  escisión  

parcial  de  la  sociedad  GPI  División  Internacional  S.A.,  y  copia  de 

proyecto  común  de  escisión  parcial  de  GPI  división  internacional 

S.A.; Anexo  III  con  copia  de memorándum  de  fecha  28/04/2004,  2 

copias de “opción reciproca de compra de acciones” efectuada entre 

Mario  Francisco  Cirigliano  y  Sergio  Claudio  Cirigliano,  copia  de 

escritura nro. 4218 del 22/02/11 en que se protocoliza el documento 

que  contiene  el  contrato  de  cesión  de  acciones  entre  Mario 

Francisco  Cirigliano  a  Fundación  Cimbra,  copia  de  escritura  nro. 

4217 del 22/02/11 en que se protocoliza el documento que contiene 

el  contrato de  cesión de acciones entre Sergio Claudio Cirigliano a 

Fundación  Anzar,  ambos  documentos  del  notario  Licenciado 

Diómedes Edgardo Cerrud de la República de Panamá, planeamiento 

familiar  en  18  fs.,  nota  de  la  firma  Deloitte  de  fecha  17/04/2007 

suscripta  por  Jorge  Ferro,  copias  de  facturas  de  la  firma  Pasajes 

Express.com, de  la  firma SIG S.A. y de  la  firma Servicios  Integrales 

S.A.; y, por último, Anexo IV con copia de detalle de facturación de la 

firma SIG S.A. y de la firma Pasajes Express VIT S.A. a TBA S.A.   

824. Un cuerpo de actuaciones con solicitudes de emisión de órdenes de 

pago  de  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  destinatarios 

Emprendimientos Ferroviarios SA, Favicor SA y Cometrans SA. 

825. Un bibliorato con correspondencia librada por los representantes de 

la  firma  Favicor  SA  dirigida  a  HSBC  Bank  Argentina  SA,  relativa  a 

movimientos bancarios de esa firma. 

826. Dos  carpetas  de  tapa  transparente,  cuyo  contenido  se  encuentra 

identificado  de  la  siguiente  forma:  “Nota  presentación 

documentación  Favicor”,  “Contrato  de  fideicomiso  Favicor  –  TBA”, 
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“Resolución  1020/08  canon  por  estación  Once”,  “Resoluciones 

862/97  y  482/09”  “Anexo  XXIX  de  la  adenda”,  “Resoluciones 

excedentes 712/08 y 985/08”, “Art. 7.4.1 y canon adenda y contrato 

de concesión” y “Reconocimiento de deuda varios (resoluciones)”. 

827. Un  bibliorato  que  contiene  facturas  de  la  firma  Cometrans  SA  a 

Trenes de Buenos Aires SA, en concepto de asesoramiento para  las 

líneas  Mitre  y  Sarmiento,  entre  los  años  2001  a  2012,  y 

documentación adjunta a las mismas. 

828. El  Bibliorato  azul  que  contiene  los  informes  mensuales  con  sus 

planillas respaldatorias elevadas por la firma Baires Líneas Aéreas SA 

a  la  Administración  Nacional  de  Aviación  Civil  con  el  detalle  de 

vuelos comerciales efectuados por esa empresa, correspondientes al 

período del mes de diciembre de 2010 a mayo 2012    

829. Contrato  suscripto  entre  Ayres  del  Sur  SA,  representada  por  su 

presidente  Víctor  Astrella,  y  Trenes  de  Buenos  Aires  SA, 

representada  por  su  presidente  Marcelo  Calderón,  de  fecha 

02/06/2008.  Las  adendas  al  citado  contrato  de  fechas  29/06/2009, 

26/03/2009 y 03/05/2010. 

830. Las ofertas de servicios de fechas 29/12/2010 y 27/06/2011 de la firma 

Ayres del Sur a Trenes de Buenos Aires. 

831. El  listado  de  pilotos,  de  aeronaves  y  de  autoridades  de  la  firma 

Baires Líneas Aéreas SA.  

832. Las facturas tipo A de  la firma Baires Líneas Aéreas S.A. y Ayres del 

Sur  S.A.,  dirigidas  a  Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  nros.  0001‐

00000277,    0001‐00000522,      0001‐00000516,    0001‐00000510, 

0001‐00000504,  0001‐00000426,  0001‐00000421,  0001‐00000418, 



0001‐00000412,  0001‐00000407,  0001‐00000400,  0001‐00000394, 

0001‐00000387,  0001‐00000381,  0001‐00000363,  0001‐00000354, 

0001‐00000357,  0001‐00000345,  0001‐00000339,  0001‐00000332, 

0001‐00000323,  0001‐00000316  junto  con  documentación,  recibo 

de cobranzas nro. 133 junto con factura nro. 311, nro. 127 junto con 

factura n° 304, nro. 116  junto con  factura nro. 296, nro. 111  junto 

con factura nro.   287, nro. 104  junto con factura nro. 283, nro. 110 

junto con factura nro.  281, nro. 100 con papeles varios. 

833. El  contenido  de  los  seis  discos  compactos  numerados  del  1  al  6, 

identificados  con  los  siguientes  rótulos:  “Allanamiento  TBA 5/6/12”, 

“Presentación Renegociación Contrato TBA 03/11/10”, “Stocks TBA”, 

“Máquina 2”, “Máquina 3 CD 4”, “Máquina 4 CD 5” y “Máquina 5 cd 

6”. 

834. Las órdenes de pago de la firma Trenes de Buenos Aires a Favicor SA, 

con su documentación respaldatoria, nros. 178344, 199128, 195387, 

178014, 178092, 178093, 175527, 176607, 176640, 176670, 176210, 

173802, 173801, 173803, 173955, 177743, 193662, 174828, 192532, 

196137, 196373, 192212, 197034, 192251, 197852, 191657, 191658, 

197244, 199765, 191352, 196233, 195291, 195293, 194592, 191847, 

200217,  196055,  186159,  186160,  191811,  191812,  189631, 

175973, 176801, 174007, 176845, 174061, 174722, 174723, 183709, 

173538,  195858,  195893,  195834,  175928,  194154,.175650, 

173412, 173410, 176925, 179220, 179224, 179225, 177897, 188045, 

190393,  190392,  190043,  190391,  182529,  188280,  188282, 

188281, 190225, 188470, 191589, 188097, 178920, 190255, 196743, 

196750, 186096, 152732, 186097, 184277, 189578, 189577, 189576, 

183828, 183827, 177002, 183848, 184103, 194346, 186238, 186286, 
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175843, 175841, 175842, 182723, 182724, 182730, 176037, 176038, 

195694, 198913, 186090, 197546, 197555, 197586, 191761, 197587, 

197590, 195985, 193189, 195322, 194373, 195109, 185043, 185026, 

184312,  199040,  185017,  181539,  181567,  188501,  185106, 

185853, 194274, 196473, 194744, 187463, 181406, 181778, 186616, 

196933, 196932, 187234, 187235, 181702, 181704, 181709, 181710, 

181137, 182112 y 182116. 

835. Las  órdenes  de  pago  de  la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires,  con  su 

documentación  respaldatoria,  nros.  184735,  196472,  186679, 

181790,  175483,  197634,  177179,  188482,  188818,  188477, 

188483, 189087, 180770, 192000, 189092, 177677, 180722, 172824, 

178592, 196050, 191876, 195715, 196035, 179575, 174798, 174719, 

198275, 174759, 194521, 179311, 186287, 173610, 174926, 174763, 

193019, 177827, 175622, 179863, 193722, 196284, 196699, 196695, 

197296, 176677, 197039, 191370, 198522, 176601, 192525, 203152, 

179072, 194042, 176045, 182767, 194623, 191391, 198389, 198391, 

198386,  198387,  198388,  198390,  198392,  182682,  180071, 

180065, 180069, 180070, 180076, 185622, 185633, 198831, 187548, 

186617, 193452, 194043, 191758, 191781, 192215, 191645, 199730, 

191656, 191232, 187647, 176618, 193942, 192831, 182167, 181158, 

184494, 178383, 180672, 198221, 175688, 178615, 195931, 172881, 

181630, 196672, 194714, 183998, 185634, 181107, 184453, 178993, 

187143, 187147, 187106, 198723, 198725, 198188, 192830, 182884, 

192865,  198195,  190286,  192835,  192841,  192840,  187123, 

187122, 179025, 179026, 180861, 179626, 182801, 186860, 187157, 

192889,  184661,  184662,  187158,  189133,  187101,  188408, 



188422,  179421  y  187834;  y  liquidaciones  de  pago  N°  105284, 

183848 y 192156. 

836. Las  órdenes  de  pago  de  la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires,  con  su 

documentación  respaldatoria,  nros.  174932,  152751,  180774, 

180870, 180773, 176361, 197256, 197254, 197282, 152749, 173027, 

199761, 186662, 193278, 193276, 189609, 189610, 176884, 180776, 

180775, 188401, 183208, 180874, 191818, 186143, 175743, 192834, 

187660,  192832,.  183207,  180777,  175756,  176878,  186640, 

181420, 194716, 195174, 176044, 182765, 197258, 192249, 174489, 

197723, 191336, 191335, 187659, 175744, 176879, 190789, 190788, 

195175, 192247, 174930, 198306, 197044, 193673, 193660, 187103, 

180772, 183206, 190791, 190790, 192245, 198305, 197046, 192829, 

191945, 198018, 174667, 195772, 176880, 189604, 190838, 188320, 

185274,  186639,  184019,  181534,  199405,  196105,  196842, 

193985, 180641, 186493, 186494, 190346, 180778, 196747, 199314, 

179062, 180772, 172880, 194121, 175782, 179542, 179543, 181667, 

181666,  198286,  189607,  189606,  193062,  186144,  186121,  

186137, 192993, 190839, 190842, 197045, 197727, 193276, 191817, 

195712, 195257, 195258, 196446, 182175, 182173, 182172, 182161, 

180255,  185635,  181419,  186664,  187402,.  181421,  181418, 

185645, 185637, 185636, 194715, 184024, 185252, 185272, 184023, 

181520,  195137,  194418,  190764,  194420,  190991,.  195572, 

195570, 199898, 199896, 196656, 195996, 196649, 196653, 199762, 

195176, 195138, 178641, 178653, 178652, 182753, 182754, 182764, 

173199, 173197, 173195, 174933, 194350, 185307, 185554, 191365, 

183214, 180779, 195477, 195478, 195475, 195476, 192248, 196104, 

192519, 196862, 196841, 174851, 193674, 177784, 197740, 178036, 
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177786, 178315, 196633, 195584, 197630, 193324, 199224, 199760, 

185253 y 189215. 

837. Las  órdenes  de  pago  de  la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires,  con  su 

documentación  respaldatoria,  nros.  175540,  177748,  176326, 

174896, 176358, 192210, 192211, 191628, 191629, 193742, 183752, 

183834, 174985, 174981, 178407, 174978, 182707, 182708, 182721, 

177018, 173180, 176096, 173117, 173120, 199207, 184368, 185842, 

187591,  187233,  180083,  181711,  181119,  181118,  181117, 

199625, 181452, 177507, 176837, 177505, 177506, 186119, 174260, 

175902, 175943, 179852, 179853, 175646, 175674, 173425, 176946, 

179205, 177899, 177107, 178220, 188721, 188739, 188728, 188622, 

180621, 180618, 190287, 180620, 187702, 179148, 179149, 179147, 

180802, 189349, 189350, 190302, 179608 y 173619. 

838. Las  órdenes  de  pago  de  la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires,  con  su 

documentación  respaldatoria,  nros.  182168,  182359,  194019, 

194018, 194017, 193669, 199706, 196796, 175558, 198512, 197640, 

197639, 199708, 192523, 192524, 192522, 192521, 192520, 186942, 

172961, 172960, 177044, 194039, 194038, 194036, 194031, 194032, 

194037,  194035,  194033,  196657,  196658,  196659,  196660, 

194452,  183690,  183691,  183692,  183685,  183686,  183687, 

183688, 183689, 197325, 197318, 197357, 197315, 197313, 197312, 

197311, 197314, 197319, 186940, 186941, 188603, 182368, 182367, 

180103, 180106, 182394, 182101, 182102, y 182121. 

839. Las  órdenes  de  pago  de  la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires,  con  su 

documentación  respaldatoria,  nros.  178377,  198761,  198258, 

199710, 200194, 178075, 175509, 173881, 173882, 196358, 197807, 



179751, 195428, 197292, 193718, 193719, 184837, 183572, 183573, 

184230,  184231,  183839,  183832,  183870,  185346,  188406, 

173046, 176098, 176020, 193893, 193375, 193380, 197530, 197532, 

195187, 196665, 177271, 177273, 188579, 188560, 188559, 181247, 

183679, 183891, 193447, 187488, 187208, 181091, 181105, 181912, 

199092, 186101, 194599, 176869, 198245, 174215, 173409, 173497, 

172837, 176940, 176948, 177894, 177658. 192081, 188805, 191220, 

187837,  187955,  184416,  199361,  184421,  184435,  190340, 

198069, 198070, 198071, 178984, 178993, 202151, 201238, 19936, 

196718, 179615, 179612, 196776 y 201636. 

840. La  carpeta  verde  que  reza  “Órdenes  de  pago  2010‐2011  Carlos 

Lluch” que contiene  las  siguientes órdenes de pago de  la empresa 

TBA SA nros. 199612, 198499, 195285, 195533 y 197380. 

841. La  carpeta verde que  reza  “Órdenes de pago 2010‐2011 Optimizer 

SRL” que contiene las siguientes órdenes de pago de la empresa TBA 

SA nros. 202306, 199650, 194473, 192597, 198301 y 191357. 

842. La carpeta verde que reza “Órdenes de pago 2010‐2011 Leasing BUS 

S.A.” que contiene las siguientes órdenes de pago de la empresa TBA 

SA nros. 173924, 199715, 175536, 178907, 181617, 196755, 177582, 

178907, 184373, 182378, 173170, 173169, 180000 y  liquidación de 

pago nro. 105576. 

843. La  carpeta  verde  que  reza  “Órdenes  de  pago  2010‐2011  Pasajes 

Express  viajes  y  turismo”  que  contiene  las  siguientes  órdenes  de 

pago de la empresa TBA SA nros. 193661, 193584, 184495, 192825, 

177665, 191729, 184010, 176786, 179154, 180673, 179399, 184101, 

197487, 175871, 179153, 176671 y 177800. 
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844. La carpeta verde que reza “Órdenes de pago 2010‐2011 Aires del Sur 

SA, Baires Líneas Aéreas SA” que contiene las siguientes órdenes de 

pago de la empresa TBA SA nros. 196604, 199037, 198021, 191676, 

192742, 193926, 177751, 152794, 188515, 175847, 181422, 194257, 

190330,  188094,  189356,  179096,  187104,  177181,  174708, 

186369, 186118 y 152755. 

845. La  carpeta  verde  que  reza  “Órdenes  de  pago  2010‐2011  LLFC 

Consultores SRL” que contiene  las siguientes órdenes de pago de  la 

empresa  TBA  SA  nros.  197627,  192705,  192666,  193983,  193982, 

202167,  188135,  190220,  190357,  190356,  189650,  196585, 

196584, 195215, 195217, 195216, 187277, 186972, 181757, 181777, 

198927, 198926, 198684, 186201 y 183742. 

846. La carpeta verde que reza “Órdenes de pago 2010‐2011 Abogados” 

que contiene  las siguientes órdenes de pago de  la empresa TBA SA 

nros.  174852,  196889,  194694,  194691,  199752,  191337,  194345, 

195509, 195514, 182738, 195540, 195521, 177226, 190575, 190574, 

181416,  181806,  185236,  188488,  188487,  191843,  199506, 

191820,  186334,  196567,  193031,  189090,  179402,  180689, 

189341, 178281 y 188421. 

847. La carpeta verde que reza “Órdenes de pago 2010‐2011 Expreso San 

Isidro” que contiene  las siguientes órdenes de pago de  la empresa 

TBA  SA  n°  192741,  187134,  188774,  190088,  179582,  178503, 

186310, 184510, 182344, 187424, 194710, 183562, 195128, 177206, 

199210, 199209 y 197441. 

848. La carpeta verde que reza “Órdenes de pago 2010‐2011 Transporte 

Sur‐Nor” que contiene las siguientes órdenes de pago de la empresa 



TBA  SA.  nros.  189775,  182079,  192393,  196736,  188776,  172872, 

198482, 178562, 195707, 192907, 183563, 194354, 180208, 187417, 

185211 y 185207. 

849. La carpeta verde que reza “Órdenes de pago 2010‐2011 J. M. Ezeiza 

SRL” que contiene las siguientes órdenes de pago de la empresa TBA 

SA  nros.  197048,  198238,  190089,  185415,  185416,  180690, 

188773, 188772, 183133, 192391, 179637, 182198, 186661, 195529, 

193187 y 190793.ñ 

850. La  carpeta  verde  que  reza  “Ordenes  de  pago  2010‐2011  4  de 

septiembre”  que  contiene  las  siguientes  órdenes  de  pago  de  la 

empresa  TBA  SA  nros.  193757,  198369,  197271,  192392,  183180, 

188913,  195826,  178502,  198460,  186669,  181106,  194742  y 

190953 y una copia del recibo nro. 00000069. 

851. La  carpeta  verde  que  reza  “Órdenes  de  pago  2010‐2011  Parque 

negocios inmobiliarios” que contiene las siguientes órdenes de pago 

de  la  empresa  TBA  SA  nros.  192745,  181423,  193927,  191675, 

197782, 152778, 196601, 185569, 195294, 186171, 174709, 175914, 

172832,  177182,  190361,  182554,  184472,  184493,  187105, 

188095, 179085 y 189362. 

852. La carpeta verde que  reza “Órdenes de pago 2010‐2011 L.C.G. SA” 

que contiene  las siguientes órdenes de pago de  la empresa TBA SA 

nros.  197629,  193958,  199243,  197293,  186174,  173589,  197294, 

197295, 182646, 176604, 189363 y 172975. 

853. La carpeta verde que  reza “Órdenes de pago 2010‐2011 Ticketrans 

S.A.” que contiene las siguientes órdenes de pago de la empresa TBA 

SA nros. 192746, 177756, 197772, 197773, 186169, 181699, 189142, 

187131, 179622, 188096, 181103, 191674, 186228 y 185564. 
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854. La  carpeta  verde  que  reza  “Órdenes  de  pago  2010‐2011  Integral 

Clean  SA  Cruz  Azul  Boutique  de  alimentos”  que  contiene  las 

siguientes  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA  nros.  195278, 

201160, 198352 y 96014. 

855. La  carpeta  verde  que  reza  “Órdenes  de  pago  2010‐2011  Invermar 

Inversora  S.A.”  que  contiene  las  siguientes  órdenes  de  pago  de  la 

empresa  TBA  SA  nros.  198359,  193322,  192587,  197369,  181104, 

181712,  194712,  195121,  196603,  197575,  193837,  198919, 

199541, 196007, 186170, 191842, 178829, 172831, 191265, 184474, 

180832, 187130, 190353, 192107, 179620 y 179621. 

856. La  carpeta  verde  que  reza  “Órdenes  de  pago  2010‐2011  Servicios 

integrales de Gestión (SIG).” que contiene  las siguientes órdenes de 

pago de la empresa TBA SA nros. 182120, 197495, 183222, 184148, 

199518, 179546, 175791, 175672, 175673, 177122, 178276, 186411, 

186862 y 178756. 

857. La  carpeta  verde  que  reza  “Órdenes  de  pago  2010‐2011  Soc. 

Comercial  de  Servicios  y  Alimen.  (SOCSA)”  que  contiene  las 

siguientes órdenes de pago de la empresa TBA SA: 194025, 180501, 

192726, 176653, 178084, 181776, 191703, 173036, 195214, 195213, 

196544, 190358, 188769, 184951, 187178, 179172 y 189378. 

858. La  carpeta  verde  que  reza  “Órdenes  de  pago  2010‐2011  BAIRES 

FERROVIAL  SA” que  contiene  las  siguientes órdenes de pago de  la 

empresa  TBA  SA  nros.  198384,  198383,  183326,  198382,  191677, 

198381, 198380, 192676, 192675, 193770, 199032, 199036, 199031, 

188150, 179095, 187126, 187928, 189146, 189145, 187127, 173542, 

195735, 195736, 187926, 179980, 183325, 181818, 182357, 182356, 



194709, 195577, 190737, 190738, 193838, 182358, 193839, 193840, 

179979, 184207, 184208 y 191679. 

859. La  carpeta  verde que  reza  “Órdenes de pago 2010‐2011 Trasporte 

Automotores Plaza” que contiene las siguientes órdenes de pago de 

la empresa TBA SA nros. 184376, 177205 y 188060.  

860. Las  actuaciones  identificadas  como  “Anexo  100”,  con  constancias 

vinculadas  al  trámite  de  colocación  de  valores  representativos  de 

deuda  serie  II  clase  2,  con  la  asistencia  del  Banco  de  la  Nación 

Argentina para el financiamiento de la obra del Soterramiento. 

861. Las  actuaciones  identificadas  como  “Anexo  109”,  con  documento 

realizado por la Subsecretaría de Delitos Complejos del Ministerio de 

Seguridad  de  la  Nación,  con  fecha  19/05/2011,  titulado  “Informe 

incidentes  ocurridos  en  la  línea  Sarmiento  de  TBA  (2  de mayo  de 

2011)”. 

862. Una  caja  de  color  azul  identificada  como  “Anexo  112  “,  con 

fotocopias del expediente S01:0073566/202  (Número original: Nota 

N° 116/12 P” asunto “Ref. Act. N° 303/09 –A‐ AGN – Resolución nro. 

16/12”. 

863. Una caja de color azul identificada como “Anexo 23 y Anexo 24” que 

contiene tres publicaciones tituladas “EOD encuesta origen / destino 

2008.  Movilidad  en  el  Área  Metropolitana  de  Rosario”,  “EOD 

encuesta origen / destino 2009. Movilidad en el Área Metropolitana 

de  Córdoba”  y  “Intru  puba.  Investigación  de  Transporte  urbano 

público de Buenos Aires”. 

864. La documentación  identificada  como Anexo 50  con  leyenda  “Actas 

firmadas en el Ministerio de Trabajo sobre  las tramitaciones para  la 

incorporación a planta de trabajadores mercerizados”, que contiene 
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fotocopias  simples  de  los  expedientes  nros.  1460588  (Ref.  expte. 

1422960/20120),  1460781  (Ref.  expte.  1428975/110),  1458756, 

1419343  (Ref.  expte.  1393769/10),  1464963,  1393769,  1451880, 

1436573 y 1442769. 

865. Las  carpetas  identificadas  como  Anexo  31,  con  constancias 

vinculadas a  las carpetas de ADIF nros. 06/2010, 44/2010 y 35/2011, 

relacionadas a las licitaciones públicas Nacionales de adquisición de 

duplas  de  unidades  livianas  autopropulsadas  coches motores  para 

servicio Ferroviario de pasajeros. 

866. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  187205,  198523,  193612,  193318, 

196341,  196340,  179256,  194699,  195495,  180090,  180089, 

198820, 196965, 187450, 194206, 186296, 184344, 195142, 173122, 

198921, 199853, 199848, 199866, 173002, 173092, 174927, 189555, 

184267,  198009,  195862,  193064,  199090,  199507,  193255, 

193251,  195749,  199538  y  195274,  contenidos  en  una  carpeta 

identificada como “Sergio C. Cirigliano”. 

867. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  187677,  175852,  175851,  201058, 

196742, 196739, 195385, 200691 y 196799, agregado a una carpeta 

verde que se identifica como “Varios”. 

868. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  194497,  194862,  194863,  174777, 

185221, 185668, 185607, 173185, 185608, 182706, 186020, 198612, 

184374,  183609  y  183683,  agregado  a  una  carpeta  verde  que  se 

identifica como “Gastos Varios”. 



869. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  183684,  184317,  182736,  179817  y 

183695,  agregado  a  una  carpeta  verde  que  se  identifica  como 

“Viajes al exterior”. 

870. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  203507,  201159,  203880,  203831, 

201701, 201498, 201378, 201368, 150317, 201040, 201028, 201020, 

203576, 203575, 203574, 203536, 203515, 203502, 203527, 203584, 

201158,  factura n° 0004‐00001465 de  la  firma PasajesExpress.com, 

factura n° 0001‐00003198 de la firma Amancy SA y factura n° 0001‐

00006605 de la firma Tra.Ter. Cop. Limitada, agregados a una carpeta 

verde que se identifica como “Órdenes de pago año 2012”. 

871. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  175729,  176881,  199307,  187258, 

199306, 193197, 195388, 184301, 173192, 182513, 177686, 179098, 

174704, 186668, 195504, 194723, 198231, 179262, 198816, 191809, 

175537, 175538, 191808, 175396, 196103, 194030, 175853, 197669, 

201155,  174666,  175836,  198233,  189409,  200324,  201310  y 

178937,  agregado  a  una  carpeta  verde  que  se  identifica  como 

“Varios II”. 

872. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  184987,  173549,  197987,  187177, 

181624, 192960, 179265, 176891, 176655, 192055, 187655, 195277, 

193217, 198256, 196049, 194307, 197067, 183663, 184875, 183668, 

197068, 197232, 197231, 181310, 183358, 181311, 191692, 193192, 

197419, 190767, 194394, 183999, 197457, 183840, 183415, 183414, 
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199226, 182740, 185349, 175495 y 181309, agregado a una carpeta 

verde que se identifica como “Varios III”. 

873. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  179309,  190986,  186685,  190829, 

195130,  193363,  199852  y  196012,  agregado  a una  carpeta  verde 

que se identifica como “Jorge Álvarez”. 

874. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  178363,  174864,  176367,  191698, 

196820,  193956,  191700,  184211,  198342,  183482,  183480, 

183481, 187449, 190539, 177204, 197425, 199822, 178685, 178683, 

186295, 195501, 194308, 189556 y 184266, agregado a una carpeta 

verde que se identifica como “Calderón II”. 

875. Las  órdenes  de  pago  de  la  empresa  TBA  SA,  con  documentación 

respaldatoria  adjunta,  nros.  175716,  195863,  174862,  179325, 

192064,  193063,  199508,  195269,  190827,  181686,  189643, 

181677,  181676  y  179541,  agregado  a  una  carpeta  verde  que  se 

identifica como “Calderón I”. 

876. Informe remitido por la Inspección General de Justicia con relación a 

las firmas “Transporte Sur‐Nor” y “Expreso San Isidro”. 

877. Sumario  Administrativo  nro.  104/93  “Accidente  choque  tren  3022 

con  paragolpes  plataforma  2  estación  Retiro,  Línea  Mitre,  Fecha 

07/11/1993”, en 112  fojas, con anexo en 33  fojas, y nota de  remito 

del día 15/03/2012.    

878. Anotaciones varias manuscritas, en planilla de acrílico contenedora, 

siendo  la  primera  anotación  del  día  31/12/2011  y  la  última  el 

29/02/2012.   



879. Memorias y Estado Contable de  la  firma “Grupo Plaza de  Inversión 

SA” correspondiente al año 2010. 

880. Listado  de  empleados  de  la  firma  TBA  SA  aportado  por  la  AFIP 

correspondiente a  los períodos  febrero 2011 y  febrero 2012, en 85 

fojas. 

881. Anotaciones manuscritas varias insertas en planillas y hojas simples, 

identificada como “Cambios de órganos del parque”, en planilla de 

acrílico contenedora, siendo la primera anotación del día 16/04/2010 

y la última el 24/02/2012.   

882. Informe  de  GPI  División  Internacional  SA  y  Perusar  División 

Internacional SL, ambos de fecha 14/08/2012.  

883. Print  de  alcoholemia  de  fecha  28/05/2012  correspondiente  a  los 

resultados almacenados el día 22/02/2012, entre los que se hayan los 

resultados del paciente Marcos Antonio Córdoba.   

884. Constancia de seguros de Nación Seguros con relación al asegurado 

Metrovías  (Líneas A, B, C, D, E, H, Premetro y Urquiza) por período 

31/12/2011 al 31/12/2012  

885. Constancia de seguros de Nación Seguros con relación al asegurado 

Ferrovías SAC por período 03/01/2012 al 03/01/2013, con condiciones 

particulares  

886. Diploma otorgado a Carlos Ferrari,  invitación de  la Embajada de  la 

República  Argentina  en  Chile  y  programa  de  actividades  de  la 

delegación empresarial en 3 fs.    

887. Carpeta  azul  con  tapa  transparente  que  contiene  “Ante  proyecto 

SUBE” y demás actuaciones vinculadas.  
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888. Planillas varias con  información contable, bancaria y administrativa 

del  estudio  LLFC,  secuestradas  en  el  allanamiento  realizado  en 

dichas oficinas con asiento en la calle Pellegrini 961 de esta ciudad  

889. Factura n° 0001‐00014187 de  la firma Par‐Flet de fecha 01/06/2012, 

orden de  trabajo n° 0001‐00039296  (original y duplicado) y  listado 

diario de salidas, en 7 fojas.  

890. Impresión de correo electrónico enviado por Sergio Tempone el día 

25/07/2011 a Jorge De los Reyes.  

891. Impresión de correo electrónico enviado por Sergio Tempone el día 

26/07/2011  a  Ernesto  Limardo  y  demás  impresiones  de  correos 

electrónicos en cuatro fs. 

892. Copia  de  la  ley  nro.  25561,  decreto  nro.  311/03,  decreto  nro. 

1388/96,  decreto  nro.  1683/05,  decreto  nro.  2075/02,  decreto  nro. 

1142/03, decreto 311/03 y resolución conjunta nro. 188/03 y 44/03 de 

los Ministerio de Economía y Planificación Federal de la Nación. 

893. Escrito  presentado  por  TBA  ante  el  Ministerio  del  Interior  y 

Transporte  el  día  13/07/2012,  vinculado  a  la  impugnación  de  la 

resolución AGN 16/12, en 49 fojas, junto con cuadro de la Dirección 

de Obras de Inversión de TBA, en 12 fojas. 

894. Copia  de  acta  acuerdo  en  cumplimiento  del  decreto  PEN  N° 

793/2012 de fecha 24 de mayo de 2012, copia del decreto PEN nro. 

793 de  fecha 24 de mayo de 2012,   acta de entrega   de bienes de 

fecha 24/05/2012 suscripto por Carlo Michele Ferrari, Agustín Tesan y 

Marco Chicote, el primero en representación de TBA y los restantes 

por la UGOMS, y acta del 25/05/2012 suscripto por los nombrados. 



895. Póliza nro. 16244 emitida el 01/04/2011 por la firma Liderar en favor 

de  TBA  SA,  con  suplemento  adicional  nro.  1  en  12  fojas  y 

condiciones generales en 9 fojas. 

896. Póliza nro. 14499 emitida el 07/04/2010 por la firma Liderar en favor 

de TBA SA. 

897. Póliza nro. 4744 emitida el 22/04/2004 por  la  firma Liderar en  favor 

de TBA SA, con suplemento adicional nro. 1 en 3 fojas y condiciones 

generales en 4 fojas. 

898. Póliza nro. 5874 emitida el 19/04/2005 por  la firma Liderar en favor 

de TBA SA. 

899. Póliza nro. 7255 emitida el 05/04/2006 por  la  firma Liderar en  favor 

de TBA SA. 

900. Póliza nro. 8715 emitida el 04/04/2007 por  la  firma Liderar en  favor 

de TBA SA. 

901. Póliza nro. 10392 emitida el 01/04/2008 por la firma Liderar en favor 

de TBA SA. 

902. Póliza nro. 12587 emitida el 16/04/2009 por la firma Liderar en favor 

de TBA SA. 

903. Fotocopia  de  factura  de  LUA  Seguros  nro.  8814,  emitida  para  el 

asegurado  TBA por  el período  correspondiente de  julio de  2001  a 

julio de 2002, con anexo A en 7  fojas y condiciones generales en 2 

fojas. 

904. Copia de nota de  fecha 22/4/2004 enviada por  Jorge Álvarez en  su 

condición  de  apoderado  de  TBA  a  la  firma  Liderar  que  acompaña 

copia de escrito. 

905. Copia de escrito y copia de condiciones de seguro de la empresa Lua 

Seguros respecto de la firma Trenes de Buenos Aires S.A.,  
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906. Una  carpeta  negra  y  con  tapa  transparente  que  contiene  con 

informe de  la CNRT, suscripto por Horacio Faggiani, con detalle del 

régimen  de  penalización  y  recursivo  vigente  aplicable  al  sistema 

ferroviario y sus adjuntos. 

907. Listado de penalidades de TBA S.A. en 9 fojas aportado por la CNRT, 

correspondiente  al  período  comprendido  entre  los  años  2007  al 

2011, junto con cuadro de multas por cuestiones de mantenimiento, 

seguridad y accidentes de  los años 2008 a 2010 y hojas de ruta de 

los  exptes.  EXP‐SO1:0122160/2011,  EXP‐01:0079802/2010  y  EXP‐

S01:0053979/2012. 

908. Curriculum vitae de Fernando Emilio Taragano.   

909. Los  informes de  la Administración  Federal de  Ingresos Públicos de 

las  siguientes  empresas:  Invermar  Inversora  SA,  LCG  SA,  Parque 

Negocios  Inmobiliarios  SA,  Servicios  Integrales  de  Gestión  SA, 

Sociedad  Comercial  de  Servicios  y  Alimentos  SA,  Pasajes  Express 

Viajes  y  Turismo  SA,  Transportes  Sur‐Nor  Cisa,  Expreso  San  Isidro 

SATCIFI, 4 de Septiembre SATCP, Empresa  JM Ezeiza SRL, Ticketrans 

SA, Baires Ferrovial SA, Leasing Bus SA, Integral Clean SA, Favicor SA, 

Cruz  Azul  Sociedad  de  Inversión  SA,  Inversora  Intervías  SA  y 

Optimizer SRL 

910. La documentación vinculada a la firma Baires Ferrovial SA reservada 

en  el  sobre  identificado  de  esa  forma,  en  particular:  copia  del 

contrato celebrado entre  las empresas TBA y Baires Ferrovial SA el 

14/07/2010, copia de  la adenda a ese contrato de  fecha 12/08/2011, 

las ofertas de  servicios  realizadas por el Presidente de  la  sociedad 

Baires Ferrovial SA al Sr. Representante Legal de Trenes de Buenos 



Aires  SA  con  fechas  15/09/2010  y  30/09/2010,  órdenes  de  compra 

nros. xc0050, RB0125 y XC0049, facturas de la firma Baires Ferrovial 

SA  nros.  0001‐00000326,  0001‐00000327,  0001‐00000334,  0001‐

00000335, 0001‐00000346, 0001‐00000347, 0001‐00000349, 0001‐

00000350, 0001‐00000352, 0001‐00000354, 0001‐00000355, 0001‐

00000356, 0001‐00000357, 0001‐00000358, 0001‐00000402, 0001‐

00000403, 0001‐00000404, 0001‐00000405, 0001‐00000414, 0001‐

00000415, 0001‐00000416, 0001‐00000417, 0001‐00000418, 0001‐

00000421, 0001‐00000422, 0001‐00000324, 0001‐00000325, 0001‐

00000319, 0001‐00000318, 0001‐00000304, 0001‐00000220, 0001‐

00000225, 0001‐00000243, 0001‐00000250, 0001‐00000251, 0001‐

00000252, 0001‐00000253, 0001‐00000254, 0001‐00000255, 0001‐

00000256, 0001‐00000261, 0001‐00000266, 0001‐00000267, 0001‐

00000268, 0001‐00000269, 0001‐00000270, 0001‐00000276, 0001‐

00000277, 0001‐00000282, 0001‐00000283, 0001‐00000297, 0001‐

00000296, 0001‐00000303 y 0001‐00000351  

911. La documentación vinculada a la firma Optimizer SRL, obrante en un 

sobre  identificado  de  esa  forma,  en  particular:  la  propuesta  de 

servicios outsourcing contable e impositivo del mes de julio de 2011, 

suscripto  por  los  socios  gerentes  Fernando  Aramburu  y  Fabiana 

Groppa,  y  facturas  nros.  0001‐00000056,  0001‐00000051  y  0001‐

00000017. 

912. La documentación vinculada a la firma Winery, obrante en un sobre 

identificado  de  esa  forma,  en  particular:  facturas  nro.  0061‐

00004252  junto  con  remito;  0061‐00004254,  junto  con  nota  de 

pedido  y  remito  (original  y  duplicado);  0061‐00004253,  junto  con 
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nota  de  pedido;  y  las  notas  de  pedidos  nros.    11  345370  y  11 

345401.  

913. Los estados de cuenta de los años 2010 y 2011 de la firma American 

Express correspondientes a las tarjetas nros. 3764‐530614‐12000 de 

Sergio C. Cirigliano, 3764‐508274‐21002 de Daniel Fernando Rubio, 

3764/508264/21003  de  TBA,  3464/514384‐21001  de  María  Alicia 

Palacios, y 3764‐574874‐11009 de Marcelo Alberto Calderón  

914. La  documentación  vinculada  a  Fernando  Astrella,  obrante  en  un 

sobre identificado de esa forma, en particular: talonario de facturas 

a  nombre  de  Astrella  Fernando  Ariel  del  nro.  0001‐00000251  al 

0001‐0000300 utilizada hasta la 286, del nro. 0001‐0000201 al 0001‐

00000250  utilizado  en  su  totalidad,  y  del  nro.  0001‐00000151  al 

0001‐00000200  utilizado  en  su  totalidad,  a  excepción  de  las 

siguientes  facturas  que  se  encuentran  separadas  nros.  0001‐

00000161, 0001‐00000180, 0001‐00000183 y 0001‐00000191. 

915. La oferta de servicios  realizada por  Invermar  Inversora SA a Trenes 

de  Buenos  Aires  SA,  de  fecha  23/07/2008,  en  concepto  de 

asesoramiento y gestión financiera. 

916. El  sobre  blanco  identificado  como  “Documentación  aportada  por 

Lluch 7/9/12” con copia de acuerdo de reconocimiento de extensión 

de honorarios, resumen de cuenta, copias de recibos de la firma SOC 

COM de Serv y Alim S.A., copias de facturas de la firma SOCSA nros. 

0003‐00000148,  0003‐00000149,  0003‐00000155,  0003‐00000158, 

0003‐00000165,  0003‐00000168,  0003‐00000173,  0003‐00000177, 

0003‐00000181,  0003‐00000185,  0003‐00000189,  0003‐00000194, 

0003‐00000263,  0003‐00000252,  0003‐00000251,  0003‐00000241, 



0003‐00000228,  0003‐00000224,  0003‐00000220,  0003‐00000213, 

0003‐00000210,  0003‐00000203  y  0003‐00000197,  constancia  de 

inscripción  a  AFIP,  listado  que  reza  “Diario General”  y  listado  que 

reza “Subdiario de ventas”.   

917. El  padrón  de  afiliados  de  TBA  aportado  por  la  Asociación Mutua 

Plaza, actualizado al 31/08/2012. 

918. La documentación vinculada a la firma Transportes Sur Nor, obrante 

en  un  sobre  identificado  de  esa  forma,  en  particular  las  facturas 

nros.  0001‐00000369,  0001‐00000372,  0001‐00000373,  0001‐

00000375, 0001‐00000376, 0001‐00000378, 0001‐00000380, 0001‐

00000381, 0001‐00000390, 0001‐00000394, 0001‐00000398, 0001‐

00000407, 0001‐00000416, 0001‐00000420, 0001‐00000455, 0001‐

00000458, 0001‐00000462, 0001‐00000465, 0001‐00000471, 0001‐

00000477,  0001‐00000485,  0001‐00000488,  0001‐00000497  y 

0001‐00000500. 

919. La documentación vinculada a  la  firma Expreso San  Isidro, obrante 

en  un  sobre  identificado  de  esa  forma,  en  particular  las  facturas 

nros.  0001‐00000622,  0001‐00000628,  0001‐00000634,  0001‐

00000654, 0001‐00000659, 0001‐00000665, 0001‐00000674, 0001‐

00000689, 0001‐00000693, 0001‐00000709, 0001‐00000721, 0001‐

00000732, 0001‐00000740, 0001‐00000749, 0001‐00000759, 0001‐

00000769, 0001‐00000803, 0001‐00000811, 0001‐00000818, 0001‐

00000826,  0001‐00000831,  0001‐00000839,  0001‐00000851  y 

0001‐00000857. 

920. La  documentación  vinculada  a  la  firma  JM  Ezeiza,  obrante  en  un 

sobre  identificado  de  esa  forma,  en  particular  las  facturas  nros. 

0003‐00000483,  0003‐00000501,  0003‐00000525,  0003‐00000556, 
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0003‐00000559,  0003‐00000569,  0003‐00000570,  0003‐00000579, 

0003‐00000581,  0003‐00000587,  0003‐00000594,  0003‐00000602, 

0003‐00000606,  0003‐00000613,  0003‐00000620,  0003‐00000627, 

0003‐00000653,  0003‐00001157,  0003‐00001162,  0003‐00001164, 

0003‐00001167, 0003‐00001170, 0003‐00001172 y 0003‐00001175. 

921. La documentación vinculada a la firma 4 de Septiembre SA, obrante 

en  un  sobre  identificado  de  esa  forma,  en  particular  las  facturas 

nros.  0001‐00000257;  0001‐00000262;  0001‐00000266;  0001‐

00000270; 0001‐00000273, 0001‐00000278, 0001‐00000282, 0001‐

00000287, 0001‐00000289, 0001‐00000292, 0001‐00000295, 0001‐

00000298, 0001‐00000301, 0001‐00000308, 0001‐00000313, 0001‐

00000317, 0001‐00000321, 0001‐00000323, 0001‐00000325, 0001‐

00000327, 0001‐00000329 y 0001‐00000331.  

922. La documentación vinculada a la Asociación Mutual del personal de 

Transporte Automotor  Plaza,  obrante  en  un  sobre  identificado  de 

esa  forma, en particular: el contrato celebrado con  la firma Trenes 

de Buenos Aires SA con fecha 03/01/1999 y  los recibos nros. 0001‐

00001919, 0001‐00001930, 0001‐00001936, 0001‐00001946, 0001‐

00001952, 0001‐00001963, 0001‐00001967, 0001‐00001973, 0001‐

00001987, 0001‐00001991, 0001‐00002001, 0001‐00002006, 0001‐

00002017, 0001‐00002021, 0001‐00002026, 0001‐00002048, 0001‐

00002062, 0001‐00002077, 0001‐00002092, 0001‐00002095, 0001‐

00002110, 0001‐00002116, 0001‐00002122, 0001‐00002133, 0001‐

00002140, 0001‐00002146, 0001‐00002157, 0001‐00002166, 0001‐

00002179, 0001‐00002189, 0001‐00002191 y 0001‐00002194. 



923. La documentación vinculada a  la  firma Leasing Bus, obrante en un 

sobre  identificado  de  esa  forma,  en  particular:  copia  de  anexo  al 

contrato de Leasing Mobiliario nro. 018/11 y papeles varios, copia 

anexo  al  contrato  de  Leasing  Mobiliario  nro.  002/09  y  papeles 

varios, copia certificada de adenda al contrato de Leasing Mobiliario 

nro. 002/09, copia de adenda al contrato de Leasing Mobiliario nro. 

002/09,  uno  folio  que  contiene  copias  certificadas  de  anexo  al 

contrato de Leasing Mobiliario nro. 004/09 y papeles varios; un folio 

con  copia  certificada  de  anexo  al  Contrato  de  Leasing Mobiliario 

nro. 001/09, copia de anexo al Contrato de Leasing Mobiliario nro. 

003/09 y papeles varios y copia certificada de anexo al Contrato de 

Leasing Mobiliario nro. 003/09.  

924. La documentación vinculada a la firma SIG SA, obrante en un sobre 

identificado  de  esa  forma,  en  particular  las  facturas  nros.  0001‐

00001523, 0001‐00001538, 0001‐00001543, 0001‐00001560, 0001‐

00001589, 0001‐00001606, 0001‐00001613, 0001‐00001614, 0001‐

00001653, 0001‐00001514, 0001‐00001464, 0001‐00001674, 0001‐

00001696 y 0001‐00001697.  

925. La  documentación  vinculada  a  la  firma  Servicios  Integrales  de 

Gestión  SA,  obrante  en  un  sobre  identificado  de  esa  forma,  en 

particular  las facturas nros. 0001‐00001739, 0001‐00001760, 0001‐

00001783,  0001‐00001786,  0001‐0000  y  anexo,  0001‐00001787, 

0001‐00001837, 0001‐00001838, 0001‐00001840, 0001‐00001844 y 

anexo,  0001‐00001845,  0001‐00001910,  0001‐00001919,  0001‐

00001938,  0001‐00001944  y  anexo,  0001‐00001945,  0001‐

00001994, 0001‐00002035, 0001‐00002041, 0001‐00002042, 0001‐

00002107, 0001‐00002116, 0001‐00002132, 0001‐00002151, 0001‐
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00002152, 0001‐00002193, 0001‐00002206, 0001‐00002215, 0001‐

00001764, 0001‐00002219, 0001‐00002222, 0001‐00002223, 0001‐

00002281, 0001‐00002282, 0001‐00002283, 0001‐00002325, 0001‐

00002326,  0001‐00002368,  0001‐00002369  y  anexo,  0001‐

00002370, 0001‐00002439, 0001‐00002441, 0001‐00002444, 0001‐

00002459,  0001‐00002480,  0001‐00002481  y  anexo,  0001‐

00002524,  0001‐00002548,  0001‐00002552  y  anexo,  0001‐

00002553,  0001‐00002610,  0001‐00002615,  0001‐00002619  y 

anexo,  0001‐00002620,  0001‐00002677,  0001‐00002691,  0001‐

00002692, 0001‐00002693, 0001‐00002740, 0001‐00002763, 0001‐

00002767,  0001‐00002768,  0001‐00002833,  0001‐00002855¸0001‐

00002856, 0001‐00002900, 0001‐00002905, 0001‐00002906, 0001‐

00002920, 0001‐00002953, 0001‐00002960, 0001‐00002961, 0001‐

00002976, 0001‐00002977, 0001‐00003041, 0001‐00003049, 0001‐

00003052, 0001‐00003053, 0001‐00003089, 0001‐00003096, 0001‐

00003097, 0001‐00003124, 0001‐00003131, 0001‐00003140, 0001‐

00003141, 0001‐00003195, 0001‐00003202, 0001‐00003211, 0001‐

00003215, 0001‐00003304, 0001‐00003305, 0001‐00003306, 0001‐

00003312, 0001‐00003313, 0001‐00003319, 0001‐00003324, 0001‐

00003325, 0001‐00003381, 0001‐00003387, 0001‐00003395, 0001‐

00003417, 0001‐00003422, 0001‐00003423, 0001‐00003456, 0001‐

00003469, 0001‐00003470, 0001‐00003506, 0001‐00003507, 0001‐

00003544, 0001‐00003545, 0001‐00003551 y 0001‐00003552. 

926. La  documentación  vinculada  a  la  firma  Parque  Negocios 

Inmobiliarios SA, obrante en un sobre identificado de esa forma, en 

particular:  una  carpeta  transparente  con  propuesta  de 



implementación de servicios bicentenarios de  fecha 19/11/08, una 

carpeta transparente con estudio de  la demanda del transporte de 

contenedores en el Río de  la Plata,  listado de autoridades, carpeta 

transparente  con  copia  de  propuesta  de  servicios  de  fecha 

2/7/1997,  y  las  siguientes  facturas  de  la  firma  Parque  negocios 

inmobiliarios  nros.  0001‐00000310,  0001‐00000314,  0001‐

00000319, 0001‐00000326, 0001‐00000332, 0001‐00000338, 0001‐

00000345, 0001‐00000357, 0001‐00000352, 0001‐00000365, 0001‐

00000305, 0001‐00000300, 0001‐00000297, 0001‐00000291, 0001‐

00000287, 0001‐00000282, 0001‐00000276, 0001‐00000272, 0001‐

00000269,  0001‐00000266,  0001‐00000264,  0001‐00000262  y 

0001‐00000260.  

927. Las  liquidaciones de pago de  la empresa Favicor SA nros. 951, 913, 

947, 879, 590, 583, 572, 561, 542, 529, 524, 523, 514, 501, 495, 492, 

865, 834, 818, 814, 800, 762, 753, 734, 725, 724, 704, 701, 692, 676, 

663, 647, 642, 628, 624, 617, 613, 602, 491, 488, 487, 480, 472, 464, 

458, 447, 435, 418, 404, 391, 390, 386, 381, 378, 376, 373, 271, 340, 

336, 323, 332, 319, 317, 312, 307, 297, 368, 345, 350, 361, 362, 359, 

352, 276, 274, 294, 289, 283, 281, 269, 263, 210, 193, 181, 171, 168, 

155, 147, 142, 35, 29, 28, 25, 23, 17, 33, 15, 11, 10, 7, 3, 4, 2 y 1. 

928. Libro de inventario y balance nro. 1 de la firma Favicor S.A.  

929. Libros Diarios nros. 1, 2 y 3 de la firma Favicor S.A. 

930. Memoria y Estados Contables de la firma Favicor S.A. al 30/06/2005. 

931. Memoria y Estados Contables de la firma Favicor S.A. al 30/06/2006. 

932. Memoria y Estados Contables de la firma Favicor S.A. al 30/06/2007. 

933. Memoria y Estados Contables de la firma Favicor S.A. al 30/06/2008. 

934. Memoria y Estados Contables de la firma Favicor S.A. al 30/06/2009. 
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935. Memoria y Estados Contables de la firma Favicor S.A. al 30/06/2010. 

936. Memoria y Estados Contables de la firma Favicor S.A. al 30/06/2011. 

937. Las  órdenes  de  pago  de  la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  con 

documentación  respaldatoria  adjunta,  identificadas  con  los  nros. 

200619, 200341, 200838, 200857, 200821, 200009, 200855, 200921, 

200192, 200894, 200960, 200976, 200887, 200212, 200834, 200631, 

200930, 200816, 200835, 200437, 200937, 200589, 200587, 200074, 

200499,  200714,  200900,  200580,  200601,  200602,  200600, 

202995, 200666, 200919, 187118, 176095, 175728, 174362, 182247, 

188351,  188462,  185433,  185413,  180669,  180671,  190538, 

184229,  184386,  186193,  187526,  188461,  187984,  187710, 

204183, 204779, 204907, 204870, 204754, 203438, 191219, 198598, 

201332, 201306, 201168, 168578, 200911, 200669, 189089, 201992, 

204389,  193511,  200886,  201549,  201522,  198600,  195206, 

195211, 192560, 192559, 203786, 204444, 204000, 203061, 203669, 

202506, 202465, 174741, 191979, 193138, 193630, 193795, 194894, 

195544, 196972, 196973, 197337, 202625, 195383, 205188, 205117, 

205066, 205068, 204485, 201367, 200523,201924, 203695, 203752, 

203753, 203092, 203332, 202600, 202415, 202395, 202775, 201554, 

201630, 202149, 201941 y 203422; las órdenes de pago de  la firma 

Frutos del Cerro SA nros. 206 y 240; las órdenes de pago de la firma 

Cometrans SA nros. 1731, 1735, 1819, 2516, 2518, 2250 y 2289; las 

órdenes de pago de la firma Integral Clean nro. 392; la factura de la 

firma  Cometrans  SA  nro.  0001‐00002500;  la  orden  de  pago  de  la 

firma Baires Ferrovial SA nro. 1057;  la factura de  la firma Cruz Azul 

SA nro. 0005‐00000071;  la orden de pago de  la empresa  Inversora 



Intervías  SA  nro.  499;  las  órdenes  de  pago  de  la  firma  Favicor  SA 

nros. 2418, 2411 y 2367; la factura de Mario Francisco Cirigliano nro. 

000100000304; la factura de la firma YPF SA nro. 000100011849; la 

factura de la firma “RGENVA nro. 0001‐00000473; las solicitudes de 

la firma Trenes de Buenos Aires SA relacionadas con  las órdenes de 

pago  nros.  203990,  203499,  203501,  203789,  202401,  203446, 

203880, 203203, 203173, 203164, 203065, 204016, 204117, 200218, 

201668, 202675 y 202918.  

938. La  documentación  contenida  en  el  sobre  identificado  como 

“Documentación aportada por Laporta y reservada el 18/10/12”, en 

particular  las  facturas de  la  firma Ayres del Sur SA nros. 292, 293, 

294, 295, 303, 309, 310, 330, 331, 337, 338, 350, 351, 362, 368, 369, 

384, 391, 397, 403, 404 y 415, de  la  firma Baires Líneas Aéreas SA 

nros.  525,  532,  533,  534,  535,  546  y  556,  y  documento  titulado 

“Agropecuaria  La  Dulce  SA.  Cuenta  corriente  Baires  Líneas  Aéreas 

SA”. 

939. Gráfico manuscrito  identificado  como  “Esquema  reparaciones para 

pericia en Once”. 

940. Las órdenes de pago de  la  firma Trenes de Buenos Aires SA,  todas 

ellas  a  favor  de  la  empresa  Pasajes  Express  Viajes  y  Turismo  SA, 

junto  con documentación  respaldatoria,  identificadas  con  los nros. 

180674, 178381, 175838, 174672, 178614, 177814, 177813, 182157, 

190586, 175784, 177565, 177812, 181657, 178552, 178382, 178378, 

184492,  178379,  190258,  183187,  178380,  187701,  188968  y 

180670. 

941. Las órdenes de pago de  la firma Trenes de Buenos Aires SA, con su 

documentación  respaldatoria,  a  la  orden  de  la  firma  “Inversora 
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Intervías”  identificadas  con  los  nros.  199764,  196682,  195430, 

183158, 198576, 173936, 181825 y 196283. 

942. Un cuerpo de actuaciones que contiene la documentación aportada 

por  la  Inspección  General  de  Justicia  correspondiente  a  la  firma 

Grupo Plaza de Inversión SA.  

943. La  documentación  remitida  vía  diplomática  por  el  Juzgado  de 

Instrucción nro. 47 de  la Ciudad de Madrid, Reino de España,  con 

relación  a  las  sociedades  GPI  División  Internacional  SA  y  Perusar 

División Internacional SA (fs. 8800/8813).   

944. Un cuerpo de actuaciones que contiene la documentación aportada 

por  la  Inspección General  de  Justicia  correspondiente  a  las  firmas 

Grupo Plaza de Inversión SA y Transurb Consult Argentina SA. 

945. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124959/2013  (01:0146124/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora  en  el  pago  según  artículo  62  del  pliego  de  condiciones 

particulares. Obra: cerramiento entre estaciones. Res. ST 638/06”.  

946.  Expediente de  la Comisión Nacional de Regulación del  Transporte 

nro.  S02:0124905/2013  (01:0051459/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago – ref. nota GAP 2008/60”.  

947. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124808/2013  (01:0373370/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago – ref. nota GAP 2008‐252”.  

948. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124904/2013  (01:0350281/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago según art. 62 del pliego conc. part. obra S23 proy 



inst. de barreras autom. de la línea Sarmiento. Resol ST 380/06. Ref. 

nota GAP 2008‐241”.  

949. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124833/2013  (01:0062089/2008),  asunto  “GAP  2008‐070. 

Ref.: Intereses por mora en el pago según art. 62 del pliego de conc. 

part.”.  

950. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124820/2013  (01:0253350/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago según art. 62 del pliego de condiciones particulares. 

Obra: cerramiento entre estaciones Res ST 638/06.”.  

951. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124813/2013  (01:0373373/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago GAP 2008‐253”.  

952. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124816/2013  (01:0274884/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago – cerramiento entre estaciones GAP 201”.  

953. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124872/2013  (01:0373365/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago GAP 2008‐251”.  

954. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124909/2013  (01:0350298/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago  según art. 62 del pliego de cond. part. obra M24 

prov. inst. de barreras automat. Línea Mitre. Resol ST 306 – Ref. nota 

GAP 2008‐240”.  

955. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124911/2013  (01:0253351/2008),  asunto  “Intereses  por 
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mora en el pago según art. 62 del pliego de condiciones particulares. 

Obra cerramiento entre estaciones. Res. ST 638/06”.  

956. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124915/2013  (01:0146148/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago según art. 62 del pliego de condiciones particulares. 

Obra: cerramiento entre estaciones. Res. ST 638/06”.  

957. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S02:0120651/2013 (01:442435/2010), asunto “Nota TBA GAC 99 

del 07/09/2010,  s/  reconocimiento de  las  variaciones de  los  rubros 

contemplados  dentro  del  rubro  personal  en  la  concordancia 

estipulado en el art. 7.4.1 del Contrato de Concesión”. 

958. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124952/2013  (01:0253349/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago según art. 62 del pliego de condiciones particulares. 

Obra: cerramiento entre estaciones. Res. ST 638/06”. 

959. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S02:0124948/2013  (01:0243855/2008), asunto  “Por mora en el 

pago  según  art.  62  del  pliego  de  condiciones  particulares.  Obra: 

cerramiento entre estaciones. Res. ST 638/06”.  

960. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0009857/2013  asunto  “Contesta  nota  CNRT  (1)  nro.  63/13 

exp. nro. 342239/2012”. 

961. Dos carpetas azules  identificadas como “Redeterminación definitiva 

de precios. Reconstrucción y modernización de 58 coches eléctricos 

Toshiba. Línea Sarmiento. Adjunto nota GAP 2012‐045”, en II tomos. 



962. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S02:0041751/213 (S01:346320/2009) asunto “Nota de TBA GAC 

nro. 230 de fecja 04/11/08 – Ref. Pago de excedentes tarifarios”, en II 

cuerpos.  

963. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124862/2013  (01:0444460/2011),  asunto  “Obras 

ferroviarias  adjudicadas  a  Metrovías,  TBA  y  Ferrovías  y  las 

correspondientes a Ferrocentral, UGOFE, NCA y otros al 31/10/11”, y 

sus anexos.  

964. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro. S02:0124865/2013 (01:0055286/2012), asunto “Estado de obras 

ferroviarias al 15/02/2012 de los concesionarios Metrovías, Ferrovías, 

TBA y otros”.  

965. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0119692/2013  (01:0359240/2013),  asunto  “Estado  de 

material rodante Línea Sarmiento”.  

966. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124897/2013  (01:0267487/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago según art. 62 del pliego de condiciones particulares. 

Obra: cerramiento entre estaciones.”.  

967. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124933/2013  (01:0274895/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago – cerramiento entre estaciones GAP 2008‐200”.  

968. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124939/2013  (01:0062082/2008), asunto  “GAP 2008‐069. 

Ref.  Intereses  por  mora  en  el  pago  según  art.  62  del  pliego  de 

condiciones particulares.”.  
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969. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124900/2013  (01:0267492/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en el pago según art. 62 del pliego de condiciones particulares. 

Obra: cerramiento entre estaciones.”.  

970. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124877/2013  (01:0062078/2008),  asunto  “GAP  2008‐068. 

Ref. Intereses por mora en el pago según art. 62 del pliego de cond. 

part.”.  

971. Expediente  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

nro.  S02:0124925/2013  (01:0379100/2008),  asunto  “Intereses  por 

mora en pago GAP 2008‐2060”.  

972. Expediente  Ministerio  Planificación  nro.  S01:0081681/11 

(S01:95502/11)  asunto  “Nota  –  S01:95052/11  (UNIREN  138/11)  del 

28/07/11 remite listado de reclamos de los concesionarios Metrovías, 

TBA  y  Ferrovías,  en  el  marco  del  proceso  de  renegociación 

contractual de dichos concesionarios”. 

973. Expediente  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:0075912/13 

(S01:0165280/10) asunto “Obra: Reconstrucción y modernización de 

58  coches  eléctricos  Toshiba.  Redeterminación  de  precios.”,  en  IV 

cuerpos. 

974. Expediente  nro.  S02:0027732/2012  asunto  “UGOMS  Sarmiento  – 

Inspección de seguridad material rodante 2013”. 

975. Expediente  nro.  S02:0027735/2012  asunto  “UGOMS Mitre  –  Línea 

Inspección de seguridad de material rodante. Año 201 

976. Expediente  S02:0025133/2013  asunto  “Nota  GST  nro.  2369/12 

GOP2013‐0164”. 



977. Expediente  CNRT  nro.  S02:0124890/2013  (S01:157153/10)  asunto 

“Proyecto decreto normalización CNRT”.  

978. Expediente  S02:0119883/2013  (S01:0265665/2012)  asunto  “UGOMS 

Línea Sarmiento. Inspecciones prácticas operativas 2012”. 

979. Expediente  S02:0031080/2013  asunto  “Respuesta  nota  GCF 

0286/2013 limpieza y conservación material rodante GOP 2013‐170”. 

980. Expediente  S02:0119907/2013  (S01:0269434/2012)  asunto  “UGOMS 

(Línea Mitre) Inspección de seguridad al material rodante año 2013”. 

981. Expediente  Secretaría  de  Transporte  S02:0051831/2013  asunto 

“Nota UGO GAC  142  del  24/04/2013  remite  información  sobre  los 

diversos  agentes  que  prestaban  servicios  en  UGOMS  y  que 

resultaron procesados en la causa Córdoba Marcos Antonio…”. 

982. Expediente  S02:0124973/2013  (S01:0331733/11)  asunto  “Nota  TBA 

GAC 135 del 19/08/2011  remite  factura por mora en el pago de  las 

variaciones del rubro personal reconocidas por la res. ST 143/11”.  

983. Expediente  de  la  CNRT  nro.  S02:0119973/2012  (S01:0269438/212) 

asunto “UGOMS SA  (Línea Sarmiento) –  Inspección de seguridad al 

material rodante año 2012”.  

984. Expediente  Ministerio  Planificación  nro.  S02:0062558/2013 

(S01:107120/2011)  asunto  “Nota  TBA GAC  201  del  08/11/11  sobre 

reconocimiento  de  los  mayores  costos  en  los  rubros  ingresos  y 

egresos del 2 al 8 contemplados en la cuenta explotación”. 

985. Expediente CNRT nro. S02:0062583/13 (S01:6803/2010) asunto “Nota 

CNRT  (1) nro. 301 del 02/02/2010 eleve el  informe  relativo al grado 

de cumplimiento de la obligación de presentar los planes anuales de 

mantenimiento por parte de  todos  los prestadores de  los servicios 

ferroviarios de pasajeros y carga del país.”.  
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986. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  y  Transporte  nro. 

S02:0069085/2013  (S01:0502587/2009,  GAP  2009‐191),  asunto 

“Fabricación  y  construcción  de  25  formaciones  con  coches  doble 

piso.  Línea  Sarmiento.  Aplicación  de  Resolución  conjunta  del 

MPFIPyS nro. 19 y ME nro. 5”. 

987. La ofertas de servicio  realizado por  la empresa EMFER SA a Trenes 

de Buenos Aires SA, de  fechas 01/06/2011, 01/09/2009 y 03/03/2008, 

con sus respectivos anexos. 

988. Los contratos de mutuos suscriptos los días 15/01/2010 (con adenda 

respectiva),  26/11/2010  y  01/12/2009  (con  adenda  respectiva), 

10/12/2009  (con  adenda  respectiva),  celebrados entre  EMFER  SA  y 

Parque Negocios Inmobiliarios SA. 

989. Las facturas de  la firma EMFER SA emitidas para  la empresa Trenes 

de  Buenos  Aires  SA,  nros.  00002517,  00002409,  00002419, 

00002432,  00002449,  00002463,  00002470,  00002482,  00002488, 

00002495, 00002503, 00002514, 00002538, 00002515, 00002524 y 

00002528. 

990. Un  listado de empleados con asignación de  tareas y horarios de  la 

empresa EMFER SA. 

991. Los diagramas de  servicio del corredor Once – Moreno de  los días 

15, 16, 17, 18, 19, 20, 21 y 22 de febrero del año 2012. 

992. Certificado de habilitación de la firma TBA de los coches 1787, 1808, 

2108, 2125, 2149, 2160, 2618 y 1040. 

993. Nómina  de  conductores  del  ramal Once  – Moreno  que  prestaron 

servicio entre los días 15 y 22 de febrero de 2012. 



994. Cuerpo  de  actuaciones  identificado  como  “A.1”  que  contiene 

documentación  relacionada  con  simulacros  realizados  por  la 

empresa Trenes de Buenos Aires, en 48 fojas. 

995. Nómina de personal del sector de Control Centralizado, del mes de 

febrero de 2012, en 30 fojas. 

996. El Compendio de Procedimientos para Emergencias Operativas y sus 

anexos, en 163 Fojas. 

997. Las  constancias  relacionadas  a  cursos  de manejo  de  crisis,  en  un 

cuerpo de actuaciones a fojas 96. 

998. El  diagrama  de  formaciones  que  circularon  en  sentido  contrario  y 

cruzado con la formación chapa 16. 

999. Nómina  de  personal  del  sector  de  Control  Trenes,  que  prestó 

funciones el día 22 de febrero de 2012. 

1000. Nómina  de  personal  del  sector  Depósito  Castelar,  que  prestó 

funciones el día 22 de febrero de 2012. 

1001. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S02:0125373/2013 

(S01:0100373/2009) asunto “Redeterminación de  la  tarifa básica, el 

subsidio o el canon”.  

1002. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:0125731/2013 

(S01:0296097/2007)  asunto  “Intereses  por mora  en  el  pago  –  Ref. 

nota GAF 2007‐088” y sus anexos I y II. 

1003. Expediente del Ministerio del  Interior nro.  S02:0062895/2013  (TRI‐

S01:0002051/09) asunto “Nota de TBA de fecha 13/01/09. Referencia 

reconocimiento artículo 7.4.1 rubro 5.2 (impuesto).  

1004. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:012580/2013 

(S01:0057334/2010) asunto “CNRT 0288/10 GAC 2010‐022”.  
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1005. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:0125299/2013 

(S01:0283231/2008) asunto “Intereses por mora”. 

1006. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:0017288/2012 

(S01:148382/2010)  asunto  “Nota  GAC  2010‐044‐  reconocimiento 

artículo 7.4.1 por incorporación de señaleros”. 

1007. Expediente del Ministerio del Interior nro. S02:0061821/2013 asunto 

“Nota UST nro. 137 del 27/09/13 en el marco de  la  causa Córdoba 

Marcos  Antonio”  con  decretos  del  Poder  Ejecutivo Nacional  nros. 

65/2003, 1953/2007, 22/2007 y 822/2009. 

1008. Expediente del Ministerio del Interior nro. S02:0061821/2013 asunto 

“Nota UST nro. 137 del 27/09/13 en el marco de  la  causa Córdoba 

Marcos  Antonio”  con  decretos  del  Poder  Ejecutivo Nacional  nros. 

65/2003, 1953/2007, 22/2007 y 822/2009. 

1009. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:0017129/2012 

(S01:182615/2010)  asunto  “Exp.  S01:182615/2010.  Reconocimiento 

artículo 7.4.1. Rubro personal y energía”. 

1010. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  y  Transporte  nro. 

S02:0076494/2013  (S01:02001170/2010)  asunto  “Reconstrucción  y 

modernización de 67 coches eléctricos Toshiba. Redeterminación de 

precios.”. 

1011. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  y  Transporte  nro. 

S02:124828/2013 (S01:0534799/2009) asunto “Nota de TBA GAC nro. 

227/2009 de fecha 21/12/2009. Referencia reconocimiento art. 7.4.1”. 

1012. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  y  Transporte  nro. 

S02:0134468/2013 (TRIS01:0023377/2009, S02:0071532/2013) asunto 

“Nota TBA GAC nro. 173 del 05/09/2008 s/ reconocimiento y pago de 



las variaciones sufridas en el rubro personal por incorporación de 7 

conductores  de  coches  eléctricos  por  la  suma  mensual  de 

$85.852,64 … Reconocimiento artículo 7.4.1 suma no remunerativa 

desde marzo 2009 hasta agosto 2009”. 

1013. La documentación enviada por  la Comisión Nacional de Regulación 

del  Transporte  a  partir  del  pedido  efectuado  en  el  marco  de  la 

instrucción  suplementaria,  concretamente:  Bibliorato  nro.  1 

identificado  como  “Gerencia  de  Seguridad  en  el  Transporte”  que 

contiene: Adjunto nro. 1 con copia de la resolución nro. 189/82 de la 

Presidencia de Ferrocarriles Argentinos, mediante la cual se aprueba 

el  “Reglamento  y  Programa  de  exámenes  para  la  habilitación  del 

personal de conducción de todos  los ferrocarriles que operen en  la 

República Argentina” que en anexo se adjunta. ∙Adjunto nro. 2, que 

contiene  copias  del  Convenio  Colectivo  de  Trabajo  de  Empresa  La 

Fraternidad – TBA SA, suscripto el día 7 de junio de 2011 y las actas 

acuerdo  celebradas  ese mismo  día,  numeradas  del  1  al  7  del  año 

2011, suscriptas por  idénticas partes al convenio  referido.  ∙Adjunto 

nro. 3 con copias de documento  identificado como “Compendio de 

Procedimientos  para  Emergencias  Operativas.  Revisión  año  2011. 

Revisión  año  2007.  Original  año  1998”.  ∙Adjunto  nro.  4  que  se 

encuentra identificado como “Actuaciones realizadas por la Gerencia 

de  Seguridad  en  el  Transporte  con motivo  del  siniestro  de  fecha 

22/02/2012”,  que  contiene  copias  del  cuerpo  I  del  EXP‐

S01:0063728/2012 de  la Gerencia de Seguridad en el Transporte de 

la CNRT. El Bibliorato nro. 2 rotulado como “Gerencia de Seguridad 

en el Transporte” que en  su  interior  contiene  copias del  cuerpo  II 

del  EXP‐S01:0063728/2012  de  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el 
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Transporte  de  la  CNRT.  El  Bibliorato  nro.  3  identificado  como 

“Gerencia de Seguridad en el Transporte” con:∙Adjunto nro. 5, que 

contiene  impresión  del  artículo  11  del  Contrato  de  Concesión 

suscripto  con Trenes de Buenos Aires  S.A.,  copias del Adjunto  III.2 

del  “Acuerdo de Gerenciamiento Operativo  de  Emergencia para  la 

operación de los Servicios Ferroviarios Ubranos de Pasajeros. Grupo 

de Servicios 5. Línea General San Martín”, copias del Anexo II “Gasto 

Mensual de Operación” del “Acuerdo de Operación de Emergencia 

de  los  Servicios  Ferroviarios  Urbanos  de  Pasajeros.  Grupo  de 

Servicios 4. Línea General Roca”, y copias del Anexo IV “Propuesta de 

Obras de Recuperación de Mantenimiento Diferido de Líneas Mitre y 

Sarmiento” del “Acuerdo de Operación de  los Servicios Ferroviarios 

Urbanos  de  Pasajeros.  Grupos  de  Servicios  1  y  2.  Líneas  General 

Mitre  y  Sarmiento”.  ∙Adjunto  nro.  6,  que  contiene Notas  CNRT  (I) 

nros. 2353 del 12 de noviembre 2004, 2300 del 20 de octubre de 

2005, 3276 del 12 de diciembre de 2006, 208 del 13 de  febrero de 

2008 y 733 del 10 de marzo de 2009, con sus respectivos adjuntos. 

∙Adjunto nro. 7 identificado como “Propuesta de la CNRT respecto al 

régimen de penalidades en concepto de mantenimiento, seguridad y 

accidentes,  del  año  2004”,  que  contiene  Notas  CNRT  (I)  nros. 

1644/06,  439/05,  1059/06  y  736/04,  y  proyecto  de  resolución 

aprobatoria  del  “Procedimiento  para  la  determinación  de 

incumplimientos  contractuales,  legales  o  reglamentarios  de  los 

servicios ferroviarios”, que obra en anexo pertinente. ∙Adjunto nro. 8 

que contiene, junto con sus anexos, las Notas CNRT nros. 439/05 del 

11/03/2005  que  reza  “Régimen  de  penalidades  por  cuestiones  de 



mantenimiento,  seguridad  y  accidentes”;  1059/06  del  09/05/2006 

cuya  referencia  “Régimen  de  penalidades  por  cuestiones  de 

mantenimiento,  seguridad  y  accidentes”;  1644/06  del  13/07/2006 

identificada  como  “Propuestas  de  Régimen  de  Penalidades  por 

cuestiones de Mantenimiento,  Seguridad  y Accidentes  y de Nueva 

Norma  de  Seguridad  en  Vía”;  282/07  del  31/01/2007  que  reza 

“Cumplimiento de los planes de mantenimiento al Material Rodante 

por  parte  de  los  concesionarios  ferroviarios metropolitanos  en  el 

año 2005”. Adjunto nro. 9 que contiene Nota CNRT nro. 2299/05 de 

referencia  “Planes  de mantenimiento  de  todos  los  concesionarios 

ferroviarios  del  país  para  el  año  2005”. Adjunto  nro.  10  con Nota 

CNRT  (I) nro. 2353/04 de  referencia  “Incumplimiento  contractuales 

de  los  ferrocarriles  metropolitanos  sobre  cuestiones  de 

mantenimiento,  seguridad  y  accidentes  durante  el  año  2003”. 

∙Adjunto  nro.  11  con  copias  del  Exp‐S02:0027143/2012  asunto 

“Evaluación  Técnica  Económica  por  la  factibilidad  de  instalar  un 

sistema de  seguridad para evitar colisiones de  trenes en el ámbito 

del cuadro de estación Once de Septiembre. Línea Sarmiento. Nota 

UGO GOP 2012‐127”, en 42  fojas útiles, originado en el Ministerio 

del  Interior.  ∙Adjunto  nro.  12  que  posee  informe  titulado 

“Descarrilamientos en vías principales líneas Mitre y Sarmiento en el 

período  2007‐2012  por  causas  propias  de  TBA/UGOMS  según 

corresponda”.  ∙Adjunto nro. 13 que contiene Nota GST nro. 861 del 

25/04/2011 y Notas CNRT (I) nros. 1089/12 y 1162/12 del 07/09/2012 y 

18/09/2012,  respectivamente.  El  Bibliorato  nro.  4  rotulado  como 

“Gerencia  de  Concesiones  Ferroviarias”,  que  en  su  interior 

contiene:∙Punto  nro.  9,  que  contiene  copia  de  los  siguientes 
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documentos:  Informes  GCF  nros.  0009  y  0011.  Notas  GCF  nros. 

003718,  002772  y  4042.  Notas  CNRT  (I)  nros.  0925/11,  2096/11, 

1734/11,  1735/11,  1451/11,  1452/11,  1360/11,  3863/09,  0378/12, 

0436/11, 2055/10, 763/10, 3334/09, 0546/11, 4729/09, 328/10, 288/10, 

0970/10 y 2096/10. Memorándum GCF nros. 0051, 0050, 0011 y 68. 

Informe  de  la  GCF  y  nota  de  esa  misma  GCF,  vinculadas  a  los 

expedientes S01:346320/2009 y 32512/2009,  cuya  identificación no 

resulta  legible.  Informe  de  la  GCF  efectuado  en  el  expediente 

S01:28964/11 del 4 de febrero de 2011, y otros dos realizados en el 

año 2005, uno en el mes de  junio  y otro el 31 de agosto, que no 

poseen el número de registro pertinente. Memorándum de la CNRT 

en  respuesta  a  la  nota  GAC  nro.  2009‐160  enviada  por  la  firma 

Trenes  de  Buenos  Aires  (TBA).∙Punto  nro.  14,  que  contiene  un 

listado, en 5 fojas, identificado como “Penalidades Aplicadas. Trenes 

de Buenos Aires S.A.”.  ∙Punto nro. 15.A, con  impresión del Decreto 

1388/96 del día 29/11/1996,  identificado  como  “Comisión Nacional 

de  Regulación  del  Transporte.  Establécese  la  integración  de  la 

mencionada Comisión Nacional. Apruébase su Estatuto.”. ∙Punto nro. 

15.C, que contiene: Extractos de los artículos 13 y 14 del Contrato de 

Concesión  a  la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires  S.A.  Extracto  de  los 

artículos 37 a 61 del Pliego de Condiciones Particulares del  llamado 

a  licitación  para  la  concesión  del  Grupo  de  Servicios  2  Línea 

Sarmiento.  Hoja  de  ruta  del  expediente  S01:0142907/2004 

correspondiente a “Trenes de Buenos Aires S.A. – Renovación de Vía 

y  Aparatos  desde  km.  22.000  al  km.  37.040  –  Corredor 

Once/Moreno – Ex.  Línea Sarmiento”. Hoja de  ruta del expediente 



S01:0097844/2004 correspondiente a “Renovación de Vía Cuádruple 

Electrificada  km.  1.8  al  km.  5.465.  Sector  Retiro  Empalme 

Maldonado”.  Hoja  de  ruta  del  expediente  S01:0398931/2005 

correspondiente  a  “Aprobación  de  la  ejecución  de  la  obra 

Mejoramiento y renovación parcial de vía e/ km. 71 y 93/13. Sector 

J.L Suárez – Zárate”. Hoja de ruta del expediente S01:0419918/2006 

identificado  como  “Cursos  Privados  de  Precios  N°  V  –  02/06 

Renovación  y Mejoramiento  de  Vías  Sector Once  –  cautelar  Línea 

Sarmiento”.  Nota  de  la  CNRT  del  día  29/07/2013,  suscripta  por 

Horacio Faggiani, identificada con Nota GFC nro. 002249 o Nota GST 

nro.  1781,  en  respuesta  a  la  nota  SIGEN  nro.  5902.  Decreto 

2075/2002  identificado  como  “Transporte  Ferroviario. Declárase en 

estado  de  emergencia  a  la  prestación  de  los  servicios 

correspondientes  al  sistema  público  de  transporte  ferroviario  de 

pasajeros  de  superficie  y  subterráneo  del  Área Metropolitana  de 

Buenos Aires”.  ∙Punto 15.D, que contiene cuadros con “Estadísticas 

Operativas”,  tanto  de  la  línea  Mitre  como  Sarmiento, 

correspondiente  a  los  años  2004,  2005,  2006,  2007,  2008,  2009, 

2010, 2011 y 2012, en una  foja por  cada año y  línea. Asimismo, y 

para  esos mismo  años,  se  acompañana  cuadros  con  “Información 

General  Anual  a  diciembre  de  cada  año”,  en  el  que  se  comparan 

ambas líneas concesionadas a Trenes de Buenos Aires S.A. ∙Punto 24, 

que  contiene  dos  fojas  de  cuadros  identificados  como  “Red 

Ferroviaria de Pasajeros del Área Metropolitana de Buenos Aires”. 

∙Punto  27,  que  contiene  cuatro  cuadros  comparativos, 

correspondientes  al  año  2006,  entre  las  líneas  Mitre,  Sarmiento, 

Roca  y  Belgrano  Sur.  Por  último,  el  Bibliorato  nro.  5  con 
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identificación  “Secretaría  de  la  Intervención”  que  contiene  en  su 

interior: Punto nro. 7, con copias de las notas CNRT (I) nros. 422/10, 

466/10, 664/10, 1605/10, 2143/10, 166/11, 420/11, 1119/11, 1138/11, 

1221/11, 288/12, 318/12, 525/12, 710/12, 981/12 y 983/12. ∙Punto nro. 

12,  que  contiene  copias  del  Decreto  PEN  nro.  170/2004  y  de  la 

Resolución  1200  del Ministerio  de  Planificación  Federal,  Inversión 

Pública y Servicios de la Nación. ∙Punto nro. 22, que contiene copias 

del Decreto PEN nro. 170/2004. ∙Punto nro. 23, que contiene copias 

de las Resoluciones CNRT (I) nros. 2119/04 (2 juegos) y 0235/04.   

1014. El  expediente  del  Ministerio  de  Planificación  Federal  nro. 

S01:0156716/2010  asunto  “Reconstrucción  expediente 

S01:0163755/2002 – Transporte Ferroviario de Pasajeros” 

1015. El expediente del Ministerio de Planificación nro. S01:0165319/2005 

(Nota  G.ST/I  N°  1270)  asunto  “Planes  de  Mantenimiento  de  los 

concesionarios ferroviarios para el año 2005.” 

1016. Expediente del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación nro. 

S02:0124607/2013  (S01:0229884/2005)  asunto  “Plan  Nacional  de 

Inversiones  Ferroviarias.  Obra:  señalamiento  Retiro  –  Empalme 

Maldonado.  Empalme  Coghlan  –  B.  Mitre  (M‐25)  Señalamiento 

automático  (C/CTC)  Empalme Coghlan –  J.L.  Suárez  (M‐2)  Trabajos 

de señalamiento e/ Once – Liniers (S‐17, S‐18, S‐19, S‐20). Nota”.  

1017. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  y  Transporte  nro. 

S02:0021268/2012  asunto  “Siemens  SA.  z|ne  recurso  de 

reconsideración.  Adjunta  prueba.  Solicita  se  deje  sin  efecto 

declaración de incumplimiento”, junto con copias de los expedientes 

nros. S02:0026954/2012 y S01:0237073/2012 que corren por cuerda. 



1018. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  y  Transporte  nro. 

S02:0007888/2012  (S01:237073/2012)  asunto  “Obra  ‘Señalamiento 

de Retiro – Empalme Maldonado – Coghlan –  José L. Suárez. Línea 

Mitre.  Señalamiento  entre  Once  y  Liniers,  Línea  Sarmiento’. 

Incumplimiento del contrato”. 

1019. Expediente  del Ministerio  de  Planificación  nro.  S01:0010358/2005 

(TRI‐S01:0025634/2004)  asunto  “Decreto  n°  1261/04  –Proyecto  de 

reglamentación para la contratación de obras de infraestructura y de 

material rodante‐), con carpeta anexa adjunta. 

1020. Expediente  del  Ministerio  de  Producción  nro.  S01:0287297/2002 

asunto “Reglamentación decreto 2075/02”. 

1021. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:0023685/2014 

(S01:259027/2003) asunto “Ref. Resolución S.T. nro. 241/03 costo de 

explotación Concesionarios Ferroviarios SA, Metrovías SA y TBA SA”. 

1022. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:0021483/2014 

(S01:0239523/2007) asunto “Nota nro. GAC 283 del 14/11/06 de TBA 

reiterando  las  necesidades  de  incorporación  de  personal  Área 

Control Centralizado en Líneas Mitre y Sarmiento Gremio U AF”. 

1023. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:0021476/2014 

(S01:0405708/2005)  asunto  “Nota  TBA  GAC  170  del  27/07/05  s/  se 

reconozca y abone los gastos incurridos de las cargas sociales dentro 

del  rubro  personal,  desde  julio  de  2000  hasta  31/05/05  por 

$21.035.691,40 e incorporar a los costos de explotación”. 

1024. Expediente  del  Ministerio  del  Interior  nro.  S02:0130606/2013 

(S01:0283052/2006) asunto “Ref. reconocimiento combustible”. 

1025. Actuación AGN 726/05 objeto “Verificar  los controles realizados por 

la Secretaría de Transporte y la Comisión Nacional de Regulación del 
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Transporte, respecto de  las contrataciones de obras en  los servicios 

de ferroviarios de pasajeros del Área Metropolitana de Buenos Aires 

y subterráneo”.  

1026. Nota  AGN  nro.  223/13‐P  del  22/03/2013  suscripta  por  Leandro  O. 

Despouy, dirigida  a Aníbal  Florencio Randazzo,  asunto  “Síntesis de 

las observaciones del informe de auditoría realizado en el ámbito de 

la CNRT  y  Secretaría de  Transporte … obligaciones  contractuales  y 

control  desarrollado  por  el  regulador  y  la  autoridad  de  aplicación 

respecto  del  corredor  ferroviario  de  carga  explotado  por  América 

Latina Logística Central”. 

1027. Actuación AGN 163/12 objeto “Verificación del cumplimiento de  las 

obligaciones  contractuales  y  del  control  desarrollado  por  el 

regulador  y  la  autoridad  de  aplicación  respecto  del  corredor 

ferroviario de carga explotado por América Latina Logística Central 

SA”, con resolución aprobatoria AGN 30/13 y sus anexos. 

1028. La  versión  taquigráfica  de  la  sesión  extraordinaria  de  la  Auditoría 

General de la Nación del 02/03/2012, identificada como acta nro. 3.   

1029. Documento  titulado  “Resumen  de  los  principales  hallazgos  del 

informe  aprobado  por  resolución  AGN  30/13  América  Latina 

Logística Central SA”.  

1030. Expediente del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación nro. 

S02:0025878/2014  (S01:0093014/2006)  asunto  “Incorporación  de 

personal  de  seguridad  líneas  Mitre  y  Sarmiento.  Gremio  Unión 

Ferroviaria.”. 

1031. Expediente del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación nro. 

S02:0025871/2014  (S01:0221914/2006)  asunto  “Reconocimiento 



ajuste rubro personal atento al acuerdo suscripto entre el Ministerio 

de Trabajo y La Fraternidad”. 

1032. Expediente del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación nro. 

S02:0025934/2014  (S01:0301222/2006)  asunto  “Pago  de  las 

diferencias  que  se  generan mes  a mes  en  virtud  del  incremento 

salarial firmado con los señaleros y que se aplicarán desde el 01/07 al 

31/12/06”. 

1033. Expediente del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación nro. 

S02:0023456/2012  (S01:0246550/2008),  asunto  “Nota  TBA  GAC 

170/07”. 

1034. Expediente del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación nro. 

S02:0023428/2014 (S01:0151597/2008) asunto “Nota TBA GAC 6 del 

14/01/08  s/  reconocimiento  de  $2.153.975  en  concepto  de  la 

bonificación  no  remunerativa,  por  única  vez,  acordada  con  los 

gremios  ferroviarios  y  de  la  gratificación  al  personal  que  revista 

como guarda, la que extendió el mes de diciembre”. 

1035. Expediente del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación nro. 

S02:0025923/2014  (S01:0447829/2006)  asunto  “Solicita  la 

adecuación  de  los  costos  de  todos  los  rubros  del  contrato  de 

concesión ante el incremento de los mismos”. 

1036. Expediente del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación nro. 

S02:0025915/2014  (S01:0325442/2005) asunto “Ajuste artículo 7.4.1 

según convenio colectivo de trabajo”. 

1037. Expediente del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación nro. 

S02:0025916/2014 (S01:0283617/2006) asunto “Incremento salarial – 

Unión  Ferroviaria  –  Transporte Metropolitano  General  Roca  SA  y 

Transporte Metropolitano Belgrano Sur SA”. 
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1038. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro. S02:0021857/2014 (S01:0225541/2005) asunto “Reconocimiento 

de deuda por rubros personal y energía – art. 7.4.1”. 

1039. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro.  S02:0023350/2010  (S01:0161547/2011) asunto  “Nota TBA GAC 

nro.  072  del  18/04/11  sobre  reconocimiento  de  las  variaciones 

producidas  dentro  del  rubro  egreso  contemplados  en  la  cuenta 

explotación de dicha concesionaria”. 

1040. El expediente del Ministerio del  Interior y Transporte de  la Nación 

nro.  S02:0023362/2014  (S01:0428961/2008)  asunto  “Ajuste  por  art. 

7.4.1 por rubro energía y restos de los rubrors”. 

1041. Los  resúmenes  de  cuenta  correspondientes  a  la  empresa  Favicor, 

contenidos en seis (6) biblioratos identificados de la siguiente forma: 

“Favicor Bancos Mayo 01 a Agosto 01 Volumen 14”, “Favicor Bancos 

Junio 09 a Agosto 09 volumen 11”, “Favicor Bancos Enero 10 a Abril 

10  volumen  13”,  “Favicor  Bancos  Septiembre  09  a  Diciembre  09 

volumen  12”,  “Favicor  Bancos  Septiembre  10  a  Diciembre  10 

volumen 15” y “Favicor Bancos Enero 11 a Junio 11 volumen 16”. 

1042. El sumario  interno confeccionado por  la empresa Trenes de Buenos 

Aires SA, con motivo del accidente ferroviario  investigado en autos, 

en II cuerpos, identificados como A1 y A2.   

1043. Trabajo  titulado  “Análisis  periodístico.  Accidente  tren  nro.  3772 

chapa  16  estación  Once.  Causa  nro.  1710/12.  Córdoba  Marcos 

Antonio s/ descarrilamiento, naufragio u otro accidente culposo”, en 

III tomos.  



1044. La  documentación  aportada  por  la  defensa  letrada  del  imputado 

Mario  Francisco  Cirigliano  al momento  de  ofrecer  prueba  en  los 

términos del art. 354 del CPPN a fs. 11727/11731, identificada por el 

Sr. Defensor de la siguiente forma: 

 Anexo I con: consulta vinculante de AFIP de fecha 24/06/2010, 

resolución  AFIP  nro.  97/10  (SDG  TLI)  de  fecha  28/12/2010, 

multinota  y  F.  8004  presentados  en  Agencia  5  de  AFIP  de 

fecha  08/04/2011,  formulario  F.  8007  declaración  jurada 

reorganización  de  sociedad  venta  y  transferencia  de  fecha 

21/06/2011,  presentación  ante  AFIP  de  fecha  27/06/2011, 

multinota  ante  AFIP  de  fecha  13/10/2011,  cédula  de 

notificación  AFIP  de  fecha  10/08/2012  –  aprobación  formal, 

estados  contables  de  Grupo  Plaza  de  Inversión  SA 

correspondiente al ejercicio cerrado el 31/12/2010 presentado 

en forma comparativa con los estados contables al 31/12/2009 

suscripto por  Forti, opción  recíproca de  compra de  acciones 

celebrada entre Mario Francisco y Sergio Claudio Cirigliano de 

fecha 15/02/2011,  contrato de  cesión de acciones de Perusar 

División  Internacional  SL  entre Mario  Francisco  Cirigliano  y 

Foundation Cimbra, y contrato de Cesión de Acciones de GPI 

División  Internacional  SA  entre  Sergio  Claudio  Cirlgiano  y 

Fundación Ansar. 

 Anexo  II:  factura nro. 378 de  fecha 30/12/2010 a nombre de 

Mario Francisco Cirigliano, emitida por Ayres del Sur SA, folio 

ANAC  0009  y  recibo  oficial  nro.  191,  libro  de  registro  de 

accionistas  nro.  1  de  la  sociedad  Agropecuaria  La Dulce  SA, 

facturas emitidas por Ayres del Sur SA a Agropecuaria La Dulce 
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SA nros. 292, 294, 295, 107, 293, 117, 303, 120, 309, 310, 124, 

330, 331,  138, 337,  338, 149,  350, 351,  159, 362, 171, 368, 

369, 179,  384, 195,  384, 195,  391, 198,  397, 208,  403, 404, 

214, 415,  224, 501,  311, 525,  321, 532,  533, 341, 534, 535, 

546,  346,  556  y  352,  y  libro  IVA  compras  Agropecuaria  La 

Dulce  SA  correspondiente  a  los  períodos  marzo,  julio, 

septiembre, octubre, noviembre y diciembre de 2010, febrero, 

marzo, abril, junio, septiembre y diciembre de 2011 y febrero, 

marzo y junio de 2012. 

 Anexo  III con relación a  la firma Pasajes Express SA:  libro  IVA 

ventas nro. 1 folio 58 a 85 de período 01/2010 a 12/2010, libro 

IVA ventas nro. 1 folio 86 a 128 de período 01/2011 a 12/2011, 

formulario  F.713  declaración  jurada  del  impuesto  a  las 

ganancias  correspondiente  a  los  ejercicios  2010  y  2011, 

liquidación  de  haberes  emitida  por  la  firma  Pasajes  Express 

Viajes  y  Turismo  SA  correspondientes  al  período  entre  julio 

2008 y  julio 2010 y actas de aprobación del balance general 

períodos 2010 y 2011. 

 Anexo  IV,  vinculado a  la  firma  Servicio  Integrales de Gestión 

SA,  que  contiene:  libro  IVA  ventas  nro.  2  folio  28  a  51  de 

período  01/2011  a  12/2011,  formularios  F.713  declaración 

jurada  del  impuesto  a  las  ganancias  correspondientes  a  los 

ejercicios  2009,  2010  y  2011,  y  actas  de  aprobación  del 

balance general períodos 2009, 2010 y 2011. 

 Anexo V que, con  relación a  la  firma Ticketrans SA contiene: 

libro  IVA  ventas  nro.  1  folio  22  a  31  de  período  05/2011  a 



01/2013,  factura  de  fecha  12/03/2010  nro.  5,  facturas  por 

prestación  de  servicios  a  Trenes  de  Buenos  Aires  de mayo 

2010  a mayo  2012,  formulario  F.713  declaración  jurada  del 

impuesto a las ganancias correspondiente a los ejercicios 2009 

y 2010, constancia de retención del  impuesto a  las ganancias 

emitida por UGOMS SA en virtud del pago de las facturas nros. 

120, 122, 126, 127 y 127, solicitud de prestación de servicios 

de  administración  de  sistema  electrónico  de  expedición  de 

boletos de Trenes de Buenos Aires SA, solicitud de prestación 

de  servicios  de  administración  de  sistema  electrónico  de 

expedición de boletos de Consultores Asociados Ecotrans SA, 

aceptación de precio de administración de sistema electrónico 

de  expedición  de  boletos  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA, 

aceptación de precio de administración de sistema electrónico 

de expedición de boletos de Consultores Asociados Ecotrans 

SA,  contrato  de  prestación  de  servicios  de  data  center 

celebrado con Transdata Industria y Servicios de Automatacao 

Ltda,  memorándum  de  entendimiento  celebrado  entre 

Transdata  Industria  y  Servicios  de  Automatacao  Ltda  y 

Ticketrans SA y Transporte Automotor Plaza SACeI, contratos 

de suministros de bienes y servicios para  la  instalación de un 

sistema  electrónico  de  expedición  de  boletos  aplicable  al 

transporte  ferroviario  y  licencia  de  derecho  de  uso  de 

software  celebrado  entre  Transdata  Industria  y  Servicios  de 

Automatacao Ltda con Ticketrans SA, Trenes de Buenos Aires 

SA, Transporte Automotor Plaza SACI y Consultores Asociados 
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Ecotrans  y,  por  último,  actas  de  aprobación  del  balance 

general períodos 2009, 2010 y 2011. 

 Anexo VI que, con relación al domicilio de Manuel Savio 2750, 

Partido de  San Martín,  Provincia de Buenos Aires,  contiene: 

contrato  de  locación  de  fecha  05/08/2008  celebrado  entre 

Cometrans  SA  y  Transporte Automotor  Plaza  SACeI,  facturas 

emitidas por Cometrans SA y recibos por los pagos realizados 

por el período comprendido entre mayo 2009 y mayo 2013, e 

impresiones  de  pantalla  de  la  foto  satelital  del  predio  en 

cuestión obtenidas a través de Google Maps. 

1045. La documentación aportada por  la por entonces defensa  letrada de 

los  imputados  Tempone,  R.  Cirigliano, Ninoná,  Rubio  y  Raineri,  al 

momento de ofrecer prueba en los términos del art. 354 del CPPN a 

fs.  10432/10451,  identificadas  por  los  Sres.  Defensores  de  la 

siguiente forma: 

 Carpeta  A  con  documento  titulado  “Report  on  the  accident 

that occurred on 28th.  february 1975 at Moorgate Station” y 

su similar traducido al castellano. 

 Carpeta  B que contiene notas enviadas por Trenes de Buenos 

Aires  SA  identificadas  con  los nros. GAP2012‐009, GAP2010‐

290, GAP2010‐226 y GAP2011‐228. 

 Carpeta  D  con  recortes  periodísticos  varios  vinculados  a 

“inversiones  en  ferrocarriles  en  el  segundo  semestre  de 

2012”. 

 Carpeta E con nota GOP2011‐0295. 

 Carpeta F con diversas fotografías de accidentes ferroviarios. 



 Carpeta  G  con  numerosas  publicaciones  periodísticas 

vinculadas  a  hechos  de  vandalismo  ocurridos  sobre  la 

infraestructura ferroviaria. 

 Carpeta  H  con  numerosos  listados  que  se  identifican  como 

“Listado  de  denuncias  penales  por  vandalismo  en  TBA  SA 

2011‐2012”. 

 Carpeta  I  con  disco  compacto  con  dos  archivos  de  video 

identificados como “Video didáctico de manejo en cabina” y 

“Video reconstrucción último tramo tren 3772”. 

 Carpeta J que contiene documento titulado “Plan de Trabajos 

Especiales  año  2012 para  sostener  la prestación del  servicio 

público  de  transporte  de  pasajeros  en  las  líneas  Mitre  y 

Sarmiento”,  suscripto  por  Orlando  J.  Rébora,  representante 

general ante  la autoridad de aplicación y disco compacto sin 

identificación. 

 Carpeta K  con nota  TBA GAC2011‐174  con  referencia  “Mora 

en  el  pago  de  certificado  de  obras.  Reconocimiento  de 

mayores  costos  rubro  ingresos  y  egresos  del  2  al  8  de  la 

cuenta  de  explotación.  Nueva  metodología  de  cálculo.”, 

documento  identificado  con  la  letra  J  titulado  “Análisis 

mecánico (ampliado) de la colisión del tren TBA nro. 3772 con 

los paragolpes de  fin de  vía del  andén nro. 2 de  la estación 

Once. 22 de febrero de 2012” firmado por Julio Pastine y con 

fecha 11/06/2013 y otro trabajo titulado “Elaboración y análisis 

de  la marcha  –  tipo  realizada  por  el  tren  3772  en  el  tramo 

calle Yatay  (km 2.030) y  fin de vía  (km. 0)”,  firmado por  Julio 

Pastine y fechado el 20/06/2013. 
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 Carpeta  L  que  contiene  curriculum  vitae  del  Dr.  Javier 

Domínguez. 

 Carpeta O con fotografías tanto color como en blanco y negro 

del tren nro. 3772 del día del accidente investigado en autos. 

 Carpeta P  con actuación notarial  identificada  como  “Acta de 

constatación Trenes de Buenos Aires  SA”, escritura nro. 306, 

con  fotocopias  de  documento  titulado  “Presenta  informe 

complementario” suscripto por Julio César Pastine. 

 Carpeta  S  con  recortes  periodísticos  y  fotografías  varias  del 

accidente del 13/06/2103 en Castelar. 

 Carpeta T con diversos  recortes que  la parte  identifica como 

“Actividad gremial”. 

 Carpeta U  que  contiene  copia  del  diploma  de  la  Asociación 

Argentina de Prevención de Catástrofes otorgado al Sr. Sergio 

Tempone con el cargo de socio honorario. 

 Carpeta  W  identificada  como  “Transcripción  del  audio 

programa radial ‘El Exprimidor’ del 02/03/2012”.   

1046. La  documentación  aportada  por  la  defensa  letrada  del  imputado 

Ferrari al momento de ofrecer prueba en  los  términos del art. 354 

del CPPN a  fs. 10185/10205,  identificada por el Dr. Clemente de  la 

siguiente  forma:  copias  del  acta  notarial  registrada  bajo  escritura 

nro.52,  de  fecha  26/09/2012,  donde  se  registra  la  asamblea 

celebrada  para  tratar  la  renuncia  de  Ferrari;  diversos  correos 

electrónicos  enviados  y  recibidos  por  Ferrari  desde  la  cuenta 

cmferrari@tbanet;  varias  publicaciones  realizadas  en  páginas  de 

internet vinculadas a Ferrari en su carácter de integrante del Comité 



de  honor  de  Expotrastiendas;  copia  de  la  póliza  de  seguro  de 

caución de garantía de administradores de sociedades nro. 124137, 

emitida  en  relación  al  nombramiento  de  Ferrari  como  director  de 

TBA; copia de  la resolución nro. 540/13 del Ministerio del Interior y 

Transporte  de  la  Nación  de  fecha  13/06/2013;  copias  de  las  notas 

remitidas por TBA de fecha 06/12/2012 a la Secretaría de Transporte 

de  la  Nación,  a  la  Asociación  de  Señaleros  de  Ferrocarriles 

Argentinos,  a  Metrovías,  Unión  Ferroviaria,  Fraternidad,  UGOFE, 

Ferrovías, UNIREN y  la Subsecretaría de Transporte de  la Nación; y, 

por último, copias certificadas de  fragmentos del Boletín Oficial de 

los días  04/02/2008, 15/09/2008, 15/12/2008, 05/06/2009, 28/07/2009, 

05/10/2009,  16/02/2010,  19/07/2010,  30/09/2010,  08/11/2010, 

03/10/2011,  24/11/2011,  05/12/2011,  07/12/2011,  08/01/2013, 

21/05/2013, 18/06/2012 y 12/03/2013.   

1047. La  documentación  aportada  por  la  defensa  letrada  de  los  De  los 

Reyes y Astrella al momento de ofrecer prueba en  los términos del 

art. 354 del CPPN a fs. 10164/10184, en particular: un cuadro de  la 

Dirección  de  Obras  de  Inversión  de  TBA  SA  en  2  fojas  y  una 

impresión  de  página  de  internet  vinculada  al  Gran  Turismo 

Argentino 2000.   

1048. La documentación aportada por la defensa letrada de Pont Vergés al 

momento de ofrecer prueba en los términos del art. 354 del CPPN a 

fs.  10154/10163,  descripta  de  la  siguiente  forma:  20  recibos  de 

sueldos  del  nombrado  de  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  SA 

correspondientes  a  los  períodos  11/2010,  12/2010,  SAC  12/2010, 

01/2011, 03/2011, 04/2011, 05/2011, 06/2011, SAC 06/2011, 07/2011, 

08/2011, 09/2011, 10/2011, 11/2011, 12/2011, SAC 12/2011, 01/2012, 
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02/2012  y  03/2012;  copias  de  escritos  judiciales  varios  en  los  que 

interviene  como  letrado  litigante  Pont  Vergés,  impresiones  de 

diversos correos electrónicos  recibidos y enviados por Pont Vergés 

desde  la  cuenta  epv@llfc.com.ar,  copias  de  los  poderes  generales 

para intervenir en juicio del Sr. Mariano Gonzalo Pando, la AMPARA 

Asociación Mutual para Automovilistas y  la sociedad Aluminio Della 

Croce SA; copias de las notas remitidas por TBA de fecha 06/12/2012 

a  la  Secretaría  de  Transporte  de  la  Nación,  a  la  Asociación  de 

Señaleros  de  Ferrocarriles  Argentinos,  a  Metrovías,  Unión 

Ferroviaria,  Fraternidad,  UGOFE,  Ferrovías,  UNIREN  y  la 

Subsecretaría  de  Transporte  de  la Nación,  y  copia  de  la  póliza  de 

seguro  de  caución  de  garantía  de  administradores  de  sociedades 

nro. 124138, emitida en  relación al nombramiento de Pont Verges 

como director de TBA.   

1049. La  documentación  aportada  por  la  defensa  letrada  de  Lluch  al 

momento de ofrecer prueba en los términos del art. 354 del CPPN a 

fs. 10306/10333, descripta de la siguiente forma: 

 Las certificaciones sobre “Declaración  jurada de facturación y 

egresos”  realizadas  por  el  Contador  Público  Adolfo  Damián 

Vitale con relación a las firmas LLFC Consultores SRL, Sociedad 

Comercial de Servicios y Alimentos SA y Cruz Azul Sociedad de 

Inversión SA. 

 Constancia de inscripción emitida por la AFIP con relación a la 

Sociedad  Comercial  de  Servicios  y  Alimentos  SA,  emitida  el 

07/07/2012. 



 Copias de  la actuación notarial nro. 178, de fecha 27/03/2000, 

constitutiva de la sociedad E & P Inversiones SA. 

 Copias de  la actuación notarial nro. 637, de fecha 27/08/2008, 

vinculada a la sociedad E & P Inversiones SA. 

 Copias de  la actuación notarial nro. 726, de fecha 07/12/2007, 

vinculada a la sociedad E & P Inversiones SA. 

 Copias  de  la  actuación  notarial  nro.  1140,  de  fecha 

12/09/2007, vinculada a la sociedad E & P Inversiones SA. 

 Copias de  fragmentos de  los  libros de Registro de Acciones / 

Accionistas y Actas de Asambleas de la firma E & P Inversiones 

SA,  y  del  libro  de  Registro  de  Acciones  /  Accionistas  de  la 

empresa Boutique de Alimentos SA. 

 Copias  de  la  actuación  notarial  nro.  1139,  de  fecha 

12/09/2007, constitutiva de la sociedad LLFC Consultores SRL. 

 Copias de la actuación notarial nro. 1171, de fecha 17/09/2009, 

constitutiva de la sociedad Ayres del Sur SA. 

 Copias de  la actuación notarial nro. 274, de fecha 22/05/2003, 

constitutiva de la sociedad Safe Flight SA. 

 Copias de la actuación notarial nro. 561, de fecha 09/06/2011, 

vinculada la sociedad Safe Flight SA. 

 Copias de la actuación notarial nro. 1366, de fecha 16/11/2011, 

vinculada a la sociedad Aluminio Della Croce SA. 

 Copias de la actuación notarial nro. 1330, de fecha 11/11/2005, 

en la cual el Sr. Pedro Alberto Del Favero otorga poder general 

judicial. 
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 Copias de  la actuación notarial nro. 142, de fecha 02/04/1998, 

en  la  cual  la  Protección Mutual  de  Seguros  del  Transporte 

Público de Pasajeros otorga poder general judicial. 

 Copias de  la actuación notarial nro. 449, de fecha 07/05/2009, 

en la cual la firma Molisur SA otorga poder general judicial. 

 Los  contratos  de  locación  de  servicios  celebrados  entre  la 

sociedad  LLFC  Consultores  SRL  y  los  profesionales  Luciana 

Jaitt, Mariano López, Andrés Malvichini, Nazareno Alvarado y 

Ezequiel Darraidou. 

 El  contrato  de  locación  suscripto  por  Carlos  Esteban  Pont 

Vergés, en nombre y representación de LLFC Consultores SRL, 

sobre  el  inmueble  sito  en  la  calle  Carlos  Pellegrini 

959/961/971, piso 2°, oficina “3” de esta ciudad, y copias del 

convenio de restitución de dicho inmueble. 

 Copias del  convenio  celebrado  entre  LLFC Consultores  SRL  y 

Raúl Julio Viola, con su correspondiente convenio de rescisión 

y anexos pertinentes. 

 Copias de la actuación notarial nro. 887, de fecha 16/10/2002, 

en  la  cual  la  firma  Trenes  de Buenos Aires  SA  otorga poder 

general judicial. 

 Copias  de  la  actuación  notarial  nro.  1366,  de  fecha 

09/12/2009, vinculada a la firma Sita SA. 

 Copias de  la actuación notarial nro. 815, de fecha 31/07/2009, 

vinculada  a  la  firma  Transporte  Automotor  Plaza  Sociedad 

Anónima, Comercial e Industrial. 



 Copias  de  las  actuaciones  notariales  nro.  418,  de  fecha 

29/08/2008  y  la nro. 71 del 05/03/2010,  vinculadas  a  la  firma 

Boston Compañía de Seguros SA. 

 El  contrato  de  locación  de  servicios  profesionales  celebrado 

entre  Caja  de  Seguros  SA,  Generali  Corporate  Compañía 

Argentina de Seguros SA y Tradición Seguros SA con  los Dres. 

Carlos  Alberto  Lluch,  Carlos  Esteban  Pont  Vergés,  Raúl  Julio 

Viola y Ernesto Daniel Distefani. 

 Nota enviada por el Dr.  Isaías Mauricio Drajer de  La Caja de 

Ahorro y Seguro, del mes de septiembre de 20011, dirigido al 

Estudio  Carlos  A.  Lluch,  con  referencia  “Modificación  del 

Contrato de Honorarios Profesionales”. 

 Listados de clientes y  facturación correspondientes, según su 

título  a:  “Carlos  Lluch”,  “LLFC  Consultores  SRL”,  “Sociedad 

Comercializadora  de  Servicios  y  Alimentos  SA”  y  “Cruz  Azul 

Sociedad de Inversión SA”. 

 Copias  de  contratos  de  leasing mobiliario  celebrados  entre 

Leasing Bus SA y Trenes de Buenos Aires SA. 

 Copia del contrato de  fideicomiso  financiera celebrado entre 

Banco  de  Servicios  y  Transacciones  SA  como  fiduciario  y 

Leasing  Bus  SA  como  fiduciante,  relativo  a  la  emisión  de 

valores  representativos  de  deuda  y  certificados  de 

participación del fideicomiso financiero Leasing Bus Serie I, de 

fecha 2 de septiembre de 2011. 

 Impresión de listado, en 223 páginas, con la siguiente leyenda 

“Lex‐Doctor 9.1 – Estudio Jurídico Carlos A. Lluch & Asociados. 

Expedientes Estudio”. 
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 Copias  certificadas  de  actuación  notarial  nro.  455,  de  fecha 

17/04/2008, vinculada a la firma Leasing Bus SA. 

 Copias certificadas de actuación notarial nro. 1771, de  fecha 

18/12/2007,  a  través  de  la  cual  se  constituye  la  sociedad 

Leasing Bus SA. 

 Las  certificaciones  sobre  “Vínculos  comerciales  entre 

soceidades”  efectuadas  por  el  Contador  Público  José  Luis 

Bugueiro  con  relación  a  las  firmas  Safe  Flight  SA  y  Líneas 

Aéreas SA. 

 Certificación “sobre constatación de no poseer el carácter de 

accionista ni director en una sociedad anónima” sobre Carlos 

Alberto Lluch, emitida por el Contador Público Adolfo Damián 

Vitale. 

 Notas  enviadas  por  los  apoderados  de  Banco  de  Servicios  y 

Transacciones SA, con fecha 16/01/2013, dirigidas a la Gerencia 

de Legales del Mercado Abierto Electrónico SA, a  la Bolsa de 

Comercio de Buenos Aires y a la Subgerencia de Fideicomisos 

Financieros de la Comisión Nacional de Valores. 

 Nota  del  día  20/03/2012,  enviada  al  Banco  de  Servicios  y 

Transacciones  SA  por  Carlos  Alberto  Lluch,  en  carácter  de 

Presidente del Directorio de Leasing Bus SA. 

 Impresión  de  reporte  del  fideicomiso  financiero  Leasing  Bus 

Serie I de Standard & Poors. 

 Prospecto resumido de fecha 31/05/2012, Programa Global de 

titulización  “Leasing  Bus”,  bajo  la  ley  24441,  emitido  por  el 

Boletín Diario de la Bolsa de Comercio de Buenos Aires. 



 Copias  certificadas de  actas de directorio de  fs.  29  a  47 del 

libro nro. 1, perteneciente a Leasing Bus SA. 

 Copias  certificadas  de  actas  de  asamblea  de  fs.  10  a  19  del 

libro nro. 1, perteneciente a Leasing Bus SA. 

 Copias certificadas de actas de registro de accionistas de fs. 1 

a  9  del  libro  nro.  1,  perteneciente  a  Emprendimientos 

Ferroviarios SA. 

 Certificación  de  declaración  jurada  de  Carlos  Alberto  Lluch, 

con relación  su cargo de Director Suplente de Pasajes Express 

Viajes y Turismo SA. 

 Bibliorato con documento rotulado como “Certificación sobre 

información contable de  la empresa Leasing Bus SA, períodos 

comprendidos 2007 a 2011”, suscripto por el Contador Público 

José  Luis  Bugeiro,  fechado  el  20/05/2013,  con  sus  anexos 

correspondientes. 

1050. Los  informes  socioambientales confeccionados por el Patronato de 

Liberados de la Justicia Nacional, aquellos médicos realizados por el 

Cuerpo  Médico  Forense  y  las  certificaciones  actuariales  de  los 

antecedentes penales  que  registraren  cada  uno de  los  imputados, 

obrantes en sus respectivos Legajos de Personalidad que corren por 

cuerda a estos autos principales. 

1051. Las copias simples del Acta de Directorio de fecha 09/01/2008, Acta 

de Asamblea General Ordinaria de  fecha 13/03/2008 y del  Libro de 

Registro  de  Accionistas,  todos  ellos  correspondientes  a  la  firma 

Ayres del Sur SA. 

1052. Las  copias  del  convenio  de  extinción  del  contrato  de  locación  de 

servicios oportunamente celebrado entre La Caja de Seguros SA y el 
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estudio  jurídico  de  Carlos  Alberto  Lluch,  de  fecha  26/04/2012,  con 

detalle de juicios en adjunto. 

1053. Las copias simples presentadas por Carlo Michele Ferrari a fs. 15941 

reservadas  en  Secretaría.  En  particular:  el  escrito  presentado  por 

TBA S.A. en que  formula observaciones en  los  términos del art. 34 

de ley 24.522, la solicitud de verificación de créditos presentado por 

la  CNRT,  el  cual  consta  de  III  anexos  y  dictamen  de  la  sindicatura 

concursal  previsto  en  los  arts.  35  y  200  de  la  LCQ,  todos  ellos 

vinculados  a  la  causa  nro.  34730/2013  del  registro  del  Juzgado 

Nacional de Primera Instancia en lo Comercial nro. 9, Secretaría 18. 

Además,  la copia digital obtenida a  través del Sistema de Consulta 

de Causas online de la resolución dictada el pasado 12 de agosto por 

el titular del juzgado mencionado en la causa referida. 

 

 

QUINTO: DE LA DISCUSIÓN FINAL (ART. 393 CPPN). 

 

 

En  la  oportunidad  que  contempla  el  art.  393  del  Código  Procesal 

Penal de la Nación, las partes procedieron a efectuar sus alegatos.  

Corresponde  destacar  que  el  contenido  de  los  mismos  ha  sido 

íntegramente  transcripto  en  el  incidente  respectivo,  por  lo  cual  sólo 

precisaremos  aquí  las  concretas  imputaciones que  las partes  acusadoras 

han efectuado, sus pedidos de pena y los petitorios finales de cada una de 

ellas. 



Lo  mismo  sucede  con  las  alocuciones  de  los  Sres.  Defensores 

intervinientes,  pero  en  ellos  traeremos  a  colación  las  excepciones  de 

previo pronunciamiento que hayan interpuesto y su petitorio final. 

Veamos. 

 

A) Del alegato de la querella unificada nro. 1. 

En primer lugar, hizo uso de la palabra el Dr. García, en su calidad de 

representante de  la querella nro. 1, quien el día 7 de septiembre último, 

en base  a  los elementos de prueba  y de hecho que enunció,  solicitó  se 

condene  a Marcos Antonio  Córdoba  por  ser  considerado  autor material 

penalmente responsable del delito de descarrilamiento doloso, a  la pena 

de  veintidós  años  de  prisión,  accesorias  legales  y  costas,  para  lo  cual 

invocó el art. 191, incisos 3° y 4° del Código Penal.  

En  forma  adicional  peticionó  que,  en  caso  que  el  tribunal  lo 

considere pertinente e invocando las supuestas similitudes entre el hecho 

objeto del presente y aquellos acaecidos los días 13 de junio de 2013 en la 

localidad de Castelar y el 19 de octubre de 2013 en  la estación Once de 

Septiembre  de  la  Línea  Sarmiento,  se  disponga  la  extracción  de 

testimonios para verificar si hay alguna relación pasible de ser identificada 

y  analizada  en  su  momento  de  forma  tal  de  evitar  que  nuevos 

acontecimientos como estos se produzcan en el futuro. 

 

B) Del alegato de la querella unificada nro. 2. 

Por  su  parte,  en  representación  de  este  colectivo  acusador  el  Dr. 

Moral  tomó  la  palabra  el  día  7  de  septiembre  pasado,  y  expuso  su 

alocución final en los términos que fija la normativa procesal. 
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Allí, en base a las razones de hecho y derecho que enunció, entendió 

que  el  responsable  del  hecho  investigado  era  únicamente  el  imputado 

Marcos Antonio Córdoba y que, en aplicación del precedente “Del’Olio” de 

la  Corte  Suprema  de  Justicia  de  la  Nación,  se  encontraba  impedido  de 

acusarlo ante  la ausencia de  imputación en  los  términos del art. 346 del 

CPPN. Por ello, adhirió a la solución planteada por la querella nro. 1, en el 

sentido de que en función del artículo 191, incisos 3° y 4° del Código Penal, 

el  nombrado  debía  responder  penalmente  por  el  hecho  causado, 

entendiendo adecuada la propuesta punitiva incluida en aquella ocasión, a 

la que expresamente se adhirió. 

 

C) Del alegato de la querella unificada nro. 3. 

En  la  audiencia  del  día  8  de  septiembre  de  2015  tuvieron 

oportunidad de formalizar su acusación final los representantes del grupo 

de querellas mencionado, quienes en cabeza de los Dres. Menghini y Leiva 

formalizaron,  en  base  a  los  elementos  de  hecho  y  derecho  que 

enunciaron, las siguientes peticiones de condena: 

 Marcelo  Alberto  Calderón  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real con administración  fraudulenta, a  la pena de dieciséis años de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 del código penal y 191, incisos 3° del Código Penal); 

 Carlo  Michele  Ferrari  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real con administración  fraudulenta, a  la pena de dieciséis años de 



prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Jorge  Alberto  de  los  Reyes  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  doce  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Jorge  Álvarez  por  ser  considerado  autor  material  penalmente 

responsable  del  delito  de  estrago  doloso  en  concurso  real  con 

administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de  prisión, 

inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años,  accesorias 

legales y costas (arts. 20, 173 inciso 7°, en función del 174, inciso 5 y 

191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Carlos  Esteban  Pont  Verges  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Víctor  Eduardo  Astrella  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  doce  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 
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 Francisco  Adalberto  Pafumi  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Laura  Aida  Ballesteros  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Antonio Marcelo Ricardo Suárez por ser considerado autor material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Guillermo  D´Abenigno  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  doce  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Daniel  Fernando  Rubio  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 



real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  doce  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Sergio  Daniel  Tempone  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  doce  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Daniel Guido Lodola por ser considerado autor material penalmente 

responsable  del  delito  de  estrago  doloso  en  concurso  real  con 

administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de  prisión, 

inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años,  accesorias 

legales y costas (arts. 20, 173 inciso 7°, en función del 174, inciso 5 y 

191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Roque  Ángel  Cirigliano  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real con administración  fraudulenta, a  la pena de dieciséis años de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Luis Alberto Ninoná por ser considerado autor material penalmente 

responsable  del  delito  de  estrago  doloso  en  concurso  real  con 

administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de  prisión, 

inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años,  accesorias 
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legales y costas (arts. 20, 173 inciso 7°, en función del 174, inciso 5 y 

191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Pedro  Roque  Raineri  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  doce  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 José Doce  Portas  por  ser  considerado  autor material  penalmente 

responsable  del  delito  de  estrago  doloso  en  concurso  real  con 

administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de  prisión, 

inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años,  accesorias 

legales y costas (arts. 20, 173 inciso 7°, en función del 174, inciso 5 y 

191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Alejandro  Rubén  Lopardo  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  once  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Oscar  Alberto  Gariboglio  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 



 Miguel  Werba  por  ser  considerado  autor  material  penalmente 

responsable  del  delito  de  estrago  doloso  en  concurso  real  con 

administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  diez  años  de  prisión, 

inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años,  accesorias 

legales y costas (arts. 20, 173 inciso 7°, en función del 174, inciso 5 y 

191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Sergio  Claudio  Cirigliano  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real con administración fraudulenta, a la pena de dieciocho años de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Mario  Francisco  Cirigliano  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  quince  años  de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años, 

accesorias  legales  y  costas  (arts.  20,  173  inciso  7°,  en  función  del 

174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Carlos Alberto Lluch por ser considerado autor material penalmente 

responsable  del  delito  de  estrago  doloso  en  concurso  real  con 

administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  once  años  de  prisión, 

inhabilitación  especial  por  el  término  de  diez  años,  accesorias 

legales y costas (arts. 20, 173 inciso 7°, en función del 174, inciso 5 y 

191, incisos 3° y 4 ° del Código Penal); 

 Ricardo Raúl Jaime por ser considerado autor material penalmente 

responsable  del  delito  de  estrago  doloso  en  concurso  real  con 

administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  quince  años  de  prisión, 
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inhabilitación absoluta, accesorias  legales y costas (arts. 20 ter, 173 

inciso  7°,  en  función  del  174,  inciso  5  y  191,  incisos  3°  y  4  °  del 

Código Penal); 

 Juan Pablo Schiavi por ser considerado autor material penalmente 

responsable  del  delito  de  estrago  doloso  en  concurso  real  con 

administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  quince  años  de  prisión, 

inhabilitación absoluta, accesorias  legales y costas (arts. 20 ter, 173 

inciso  7°,  en  función  del  174,  inciso  5  y  191,  incisos  3°  y  4  °  del 

Código Penal); 

 Pedro  Ochoa  Romero  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  doce  años  de 

prisión,  inhabilitación absoluta, accesorias  legales y costas  (arts. 20 

ter, 173 inciso 7°, en función del 174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° 

del Código Penal); y, por último, 

 Antonio  Eduardo  Sícaro  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito de estrago doloso en  concurso 

real  con  administración  fraudulenta,  a  la  pena  de  doce  años  de 

prisión,  inhabilitación absoluta, accesorias  legales y costas  (arts. 20 

ter, 173 inciso 7°, en función del 174, inciso 5 y 191, incisos 3° y 4 ° 

del Código Penal).  

En  otro  orden  de  ideas,  requirieron  los  letrados  querellantes  se 

extraigan  copias  de  las  partes  pertinentes  y  sean  remitidos  para  que  se 

investigue  la  participación  en  los  delitos  aquí  investigados  por  parte  de 

Gustavo Simeonoff y  Julio Miguel de Vido, en su condición de Secretario 

Ejecutivo  de  la  Unidad  de  Renegociación  y  Análisis  de  Contratos  de 



Servicios  Públicos  de  la  Nación  y  Ministro  a  cargo  del  Ministerio  de 

Planificación  Federal,  Inversión  Pública  y  Servicios  de  la  Nación, 

respectivamente; como así también de los Ingenieros Julio César Pastine y 

Horacio  Faggiani quienes  intervinieron  en  calidad de peritos  técnicos de 

parte. 

También  solicitaron  la  extracción  de  testimonios  con  relación  a  la 

actuación  profesional  Dr.  Javier  Moral,  quien  en  su  condición  de 

representante  de  la  querella  unificada  bajo  el  nro.  2,  al  formalizar  su 

alegato  en  la  audiencia  nro.  113,  habría  incurrido  en  el  delito  de 

prevaricato  que  prevé  el  art.  271  del  Código  Penal.  Sobre  este  punto, 

pidieron  además  se  ponga  en  conocimiento  del  Colegio  Público  de 

Abogados de la Capital Federal a los fines pertinentes. 

Asimismo  requirieron  la  remisión  de  las  piezas  procesales 

pertinentes  a  la  Cámara  del  fuero  para  que  se  investigue  la  posible 

comisión del delito de falso testimonio reprimido por el art. 275 del CP en 

el que habría incurrido el perito oficial Ingeniero Raúl Díaz al deponer en la 

audiencia de debate. 

Por  último,  hicieron  reserva  de  recurrir  en  casación  y  del  caso 

federal. 

 

D) Del alegato de la querella nro. 4. 

Los  últimos  querellantes  en  formalizar  su  acusación  fueron  los 

representantes de la querella nro. 4, Dres. Anzoátegui y Giganti, quienes lo 

hicieron  el día  14 de  septiembre del  año  2015,  según  consta  en  el  acta 

respectiva. 
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En  lo  que  aquí  interesa,  debemos  destacar  que  los  letrados 

mencionados, en orden a los motivos de hecho y derecho que enunciaron, 

solicitaron las siguientes condenas: 

 Marcelo  Alberto  Calderón  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años  y once meses de prisión,  inhabilitación 

especial  por  el  término  de  diez  años,  accesorias  legales  y  costas 

(arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 del CPPN); 

 Carlo  Michele  Ferrari  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Jorge  Álvarez  por  ser  considerado  autor  material  penalmente 

responsable del delito previsto por el artículo 196 en concurso real 

con el 174, inciso 5° en función del 173 inciso 7° del CP, a la pena de 

diez años de prisión,  inhabilitación especial por el  término de diez 

años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 

del CPPN); 

 Jorge  Alberto  de  los  Reyes  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 



término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Guillermo  D´Abenigno  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por  el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años  y once meses de prisión,  inhabilitación 

especial  por  el  término  de  diez  años,  accesorias  legales  y  costas 

(arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 del CPPN); 

 Carlos  Esteban  Pont  Verges  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por  el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Víctor  Eduardo  Astrella  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por  el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Francisco  Adalberto  Pafumi  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por  el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a la pena de nueve años de prisión, inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 
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 Laura Aida Ballesteros por  ser  considerada partícipe necesaria del 

delito previsto por el artículo 196 en concurso real con el 174, inciso 

5° en  función del 173  inciso 7° del CP, a  la pena de ocho años de 

prisión,  inhabilitación  especial  por  el  término  de  nueve  años, 

accesorias  legales y costas  (arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 del 

CPPN); 

 Carlos Alberto Lluch por ser considerado autor material penalmente 

responsable del delito previsto por el artículo 196 en concurso real 

con el 174, inciso 5° en función del 173 inciso 7° del CP, a la pena de 

diez  años  y  once meses  de  prisión,  inhabilitación  especial  por  el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Daniel  Fernando  Rubio  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Antonio Marcelo Ricardo Suárez por ser considerado autor material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Pedro  Roque  Raineri  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 



concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Roque  Ángel  Cirigliano  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por  el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Sergio  Daniel  Tempone  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por  el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Daniel Guido Lodola por ser considerado autor material penalmente 

responsable del delito previsto por el artículo 196 en concurso real 

con el 174, inciso 5° en función del 173 inciso 7° del CP, a la pena de 

diez años de prisión,  inhabilitación especial por el  término de diez 

años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 

del CPPN); 

 Luis Alberto Ninoná por ser considerado autor material penalmente 

responsable del delito previsto por el artículo 196 en concurso real 

con el 174, inciso 5° en función del 173 inciso 7° del CP, a la pena de 

diez años de prisión,  inhabilitación especial por el  término de diez 
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años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 

del CPPN); 

 Sergio  Claudio  Cirigliano  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de once años y diez meses de prisión,  inhabilitación 

especial  por  el  término  de  diez  años,  accesorias  legales  y  costas 

(arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 del CPPN); 

 Alejandro  Rubén  Lopardo  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Oscar  Alberto  Gariboglio  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 José Doce  Portas  por  ser  considerado  autor material  penalmente 

responsable del delito previsto por el artículo 196 en concurso real 

con el 174, inciso 5° en función del 173 inciso 7° del CP, a la pena de 

diez años de prisión,  inhabilitación especial por el  término de diez 

años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 

del CPPN); 



 Miguel  Werba  por  ser  considerado  autor  material  penalmente 

responsable del delito previsto por el artículo 196 en concurso real 

con el 174, inciso 5° en función del 173 inciso 7° del CP, a la pena de 

nueve años de prisión, inhabilitación especial por el término de diez 

años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 

del CPPN); 

 Mario  Francisco  Cirigliano  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por  el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación especial por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Ricardo Raúl Jaime por ser considerado autor material penalmente 

responsable del delito previsto por el artículo 196 en concurso real 

con el 174, inciso 5° en función del 173 inciso 7° del CP, a la pena de 

diez  años  y  once meses  de  prisión,  inhabilitación  absoluta  por  el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Juan Pablo Schiavi por ser considerado autor material penalmente 

responsable del delito previsto por el artículo 196 en concurso real 

con el 174, inciso 5° en función del 173 inciso 7° del CP, a la pena de 

diez  años  y  once meses  de  prisión,  inhabilitación  absoluta  por  el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN); 

 Pedro  Ochoa  Romero  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por  el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 
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CP, a  la pena de diez años  y once meses de prisión,  inhabilitación 

absoluta  por  el  término  de  diez  años,  accesorias  legales  y  costas 

(arts. 20 y 20 bis y 55 del CP y 531 del CPPN); y, por último, 

 Antonio  Eduardo  Sícaro  por  ser  considerado  autor  material 

penalmente  responsable del delito previsto por el  artículo  196  en 

concurso  real con el 174,  inciso 5° en  función del 173  inciso 7° del 

CP, a  la pena de diez años de prisión,  inhabilitación absoluta por el 

término de diez años, accesorias legales y costas (arts. 20 y 20 bis y 

55 del CP y 531 del CPPN). 

En  otro  orden,  los  letrados  solicitaron  se  extraigan  testimonios 

pertinentes  a  los  fines  de  investigar  la  eventual  responsabilidad  penal 

emergente  del  hecho  aquí  revelado  con  relación  a  los  funcionarios 

Gustavo Simeonoff y Julio Miguel de Vido. 

Asimismo, y con relación a la actuación de su colega Dr. Javier Moral, 

peticionaron se remitan copias a la justicia de instrucción a los fines que se 

investigue la posible infracción al delito previsto y reprimido por el art. 271 

del CP y al Colegio Público de Abogados de  la Capital Federal a  los  fines 

administrativos que se estime corresponder. De  igual modo, sugirieron se 

convoque a  los particulares damnificados que  se encuentran aglutinados 

en el  colectivo de querellantes que encabeza el mencionado,  a  los  fines 

que tomen cabal conocimiento de los términos de su alegato final. 

Por  último,  reclamaron  se  extraigan  testimonios  para  que  se 

investigue  la posible comisión del delito de  falso testimonio por parte de 

los Ingenieros Raúl Díaz, Julio César Pastine y Horacio Faggiani (art. 275 del 

CP). 

Hicieron reserva de recurrir en casación. 



 

E) Del alegato del Ministerio Público Fiscal. 

El Sr. Fiscal de Juicio, Dr. Oscar Fernando Arrigo, utilizó  las  jornadas 

de  los días 15, 21, 22, 28 y 29 de septiembre del año 2015 a  los fines de 

formalizar su acusación final en los términos del art. 393 del ritual. 

En esa ocasión, en base a  los argumentos de hecho y derecho que 

enunció, solicitó se condene a: 

 Marcos Antonio Córdoba a la pena de tres años y ocho meses 

de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo autor 

penalmente  responsable  del  delito  de  estrago  culposo 

agravado por el resultado de lesiones y muerte (12, 19 29 inc. 

3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del 174  inc. 5 del CP y 530, 

531 y 533 del CPPN) y  se  le  imponga pena de  inhabilitación 

por el término de ocho años según art. 20 bis inc. 3. 

 Carlo Michele Ferrari a  la pena de diez años y seis meses de 

prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado  lesiones  y muerte,  en  calidad de  autor  (12,  19  29 

inc. 3, 45, 55 y 173 inc. 7 en función del 174 inc. 5 y 196, inc. 1 

y 2 del CPN y  530, 531 y 533 del CPPN) y se le imponga pena 

de  inhabilitación por el término de nueve años según art. 20 

bis inc. 3 del CP. 

 Antonio Marcelo SUÁREZ a  la pena de nueve años  y  cuatro 

meses de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo 

autor  penalmente  responsable  del  delito  de  defraudación 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

387 

contra  la  administración  pública  por  administración 

fraudulenta en concurso real con el delito de estrago culposo 

agravado  por  el  resultado  lesiones  y muerte,  en  calidad  de 

autor (12, 19 29 inc. 3, 45, 55 y 173 inc. 7 en función del 174 

inc. 5 y 196, inc. 1 y 2 del CPN y  530, 531 y 533 del CPPN) y se 

le  imponga  pena  de  inhabilitación  por  el  término  de  ocho 

años según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Laura  Aída  Ballesteros  a  la  pena  de  nueve  años  y  cuatro 

meses de prisión, accesorias  legales y costas por considerarla 

autora  penalmente  responsable  del  delito  de  defraudación 

contra  la  administración  pública  por  administración 

fraudulenta en concurso real con el delito de estrago culposo 

agravado por el resultado de lesiones y muerte, en calidad de 

autora (12, 19 29 inc. 3, 45, 55 y 173 inc. 7 en función del 174 

inc. 5 y 196, inc. 1 y 2 del CPN y  530, 531 y 533 del CPPN) y se 

le imponga pena de inhabilitación por ocho años según art. 20 

bis inc. 3. 

 Guillermo Alberto D’Abenigno a  la pena de diez años y  seis 

meses de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo 

autor  penalmente  responsable  del  delito  de  defraudación 

contra  la  administración  pública  por  administración 

fraudulenta en concurso real con el delito de estrago culposo 

agravado  por  el  resultado  lesiones  y muerte,  en  calidad  de 

autor (12, 19 29 inc. 3, 45, 55 y 173 inc. 7 en función del 174 

inc. 5 y 196, inc. 1 y 2 del CPN y  530, 531 y 533 del CPPN) y se 



le  imponga  pena  de  inhabilitación  por  el  término  de  nueve 

años según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Jorge Alberto De los Reyes a la pena de diez años y seis meses 

de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Daniel  Guido  Lodola  a  la  pena  de  nueve  años  de  prisión, 

accesorias legales y costas por considerarlo autor penalmente 

responsable  del  delito  de  defraudación  contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de  inhabilitación por el término de ocho años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Daniel Fernando Rubio a la pena de diez años y cuatro meses 

de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 
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resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Roque Ángel Cirigliano a la pena de diez años y seis meses de 

prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Sergio Daniel Tempone a la pena de diez años y seis meses de 

prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 



 Luis Alberto Ninoná a la pena de diez años y cuatro meses de 

prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Pedro Roque Raineri a la pena de diez años y cuatro meses de 

prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Sergio Claudio Cirigliano a la pena de diez años y once meses 

de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 
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196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Oscar Alberto Gariboglio a la pena de diez años y cinco meses 

de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Mario Francisco Cirigliano a la pena de diez años y seis meses 

de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 José Doce  Portas  a  la  pena  de  diez  años  y  cinco meses  de 

prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 



administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Carlos  Esteban  Pont Verges  a  la  pena  de  diez  años  y  cinco 

meses de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo 

autor  penalmente  responsable  del  delito  de  defraudación 

contra  la  administración  pública  por  administración 

fraudulenta en concurso real con el delito de estrago culposo 

agravado  por  el  resultado  lesiones  y muerte,  en  calidad  de 

autor (arts. 12, 19, 29 inc. 3, 45, 55 y 173 inc. 7 en función del 

art. 174 inc. 5 y 196 inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del 

CPPN) y se  le  imponga pena de  inhabilitación por el  término 

de nueve años según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Miguel Werba a la pena de tres años de prisión en suspenso, 

accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  partícipe 

necesario penalmente responsable del delito de defraudación 

contra  la  administración  pública  por  administración 

fraudulenta en  (arts. 12, 19, 29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en 

función del art. 174 inc. 5 y arts. 530, 531 y 533 del CPPN), se 

le imponga pena de inhabilitación por el término de dos años 

según  art. 20 bis  inc. 3 del CP  y  se  lo  absuelva en orden  al 

delito de estrago culposo agravado por el resultado lesiones y 
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muerte por el que fuera requerida su elevación a juicio según 

art. 402 del CPPN. 

 Marcelo  Alberto  Calderón  a  la  pena  de  diez  años  y  siete 

meses de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo 

autor  penalmente  responsable  del  delito  de  defraudación 

contra  la  administración  pública  por  administración 

fraudulenta en concurso real con el delito de estrago culposo 

agravado  por  el  resultado  lesiones  y muerte,  en  calidad  de 

autor (arts. 12, 19, 29 inc. 3, 45, 55 y 173 inc. 7 en función del 

art. 174 inc. 5 y 196 inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del 

CPPN) y se  le  imponga pena de  inhabilitación por el  término 

de nueve años según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Jorge Álvarez a  la pena de diez años y seis meses de prisión, 

accesorias legales y costas por considerarlo autor penalmente 

responsable  del  delito  de  defraudación  contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Carlos Alberto Lluch a  la pena de cinco años y nueve meses 

de  prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo 

partícipe  necesario  penalmente  responsable  del  delito  de 

defraudación  contra  la  administración  pública  por 



administración fraudulenta en (arts. 12, 19, 29 inc. 3, 45, 55 y 

173 inc. 7 en función del art. 174 inc. 5 y arts. 530, 531 y 533 

del  CPPN),  se  le  imponga  pena  de  inhabilitación  por  el 

término de cuatro años según art. 20 bis  inc. 3 del CP y se  lo 

absuelva en orden el delito de estrago culposo agravado por 

el  resultado  lesiones y muerte por el que  fuera  requerida su 

elevación a juicio según art. 402 del CPPN. 

 Francisco Adalberto  Pafumi  a  la  pena  de  diez  años  y  cinco 

meses de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo 

autor  penalmente  responsable  del  delito  de  defraudación 

contra  la  administración  pública  por  administración 

fraudulenta en concurso real con el delito de estrago culposo 

agravado  por  el  resultado  lesiones  y muerte,  en  calidad  de 

autor (arts. 12, 19, 29 inc. 3, 45, 55 y 173 inc. 7 en función del 

art. 174 inc. 5 y 196 inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del 

CPPN) y se  le  imponga pena de  inhabilitación por el  término 

de nueve años según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Víctor Eduardo Astrella a  la pena de diez años y cinco meses 

de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de inhabilitación por el término de nueve años 

según art. 20 bis inc. 3 del CP. 
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 Alejandro  Rubén  Lopardo  a  la  pena  de  diez  años  y  cuatro 

meses de prisión, accesorias  legales y costas por considerarlo 

autor  penalmente  responsable  del  delito  de  defraudación 

contra  la  administración  pública  por  administración 

fraudulenta en concurso real con el delito de estrago culposo 

agravado  por  el  resultado  lesiones  y muerte,  en  calidad  de 

autor (arts. 12, 19, 29 inc. 3, 45, 55 y 173 inc. 7 en función del 

art. 174 inc. 5 y 196 inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del 

CPPN) y se  le  imponga pena de  inhabilitación por el  término 

de nueve años según art. 20 bis inc. 3 del CP. 

 Ricardo Raúl  Jaime  a  la pena de diez  años  y diez meses de 

prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN), se  le 

imponga pena de  inhabilitación por el  término de diez años 

según  art.  20  bis  inc.  1  del  CP  y,  teniendo  en  cuenta  la 

condena  firme que  registra  el nombrado en  la  causa nro.  J‐

1/11 del  registro del  Tribunal Oral  en  lo Criminal  Federal  de 

Córdoba  nro.  2,  por  el  monto  de  6  meses  de  prisión  en 

suspenso  y  costas  por  considerarlo  autor  penalmente 

responsable  del  delito  de  sustracción  de  documentos 

destinado a servir de prueba ante la autoridad competente en 



grado de tentativa, propuso la imposición de una PENA UNICA 

de once años de prisión e  inhabilitación de diez años del art. 

20 bis. inc1° del CP, comprensiva de las mencionadas. 

 Juan  Pablo  Schiavi  a  la  pena  de  diez  años  y  diez meses  de 

prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de  inhabilitación por el  término de diez años 

según art. 20 bis inc. 1 del CP. 

 Pedro Ochoa Romero a  la pena de diez años y seis meses de 

prisión,  accesorias  legales  y  costas  por  considerarlo  autor 

penalmente responsable del delito de defraudación contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de  inhabilitación por el  término de diez años 

según art. 20 bis inc. 1 del CP. 

 Antonio  Eduardo  Sícaro  a  la  pena  de  diez  años  de  prisión, 

accesorias legales y costas por considerarlo autor penalmente 

responsable  del  delito  de  defraudación  contra  la 

administración  pública  por  administración  fraudulenta  en 
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concurso real con el delito de estrago culposo agravado por el 

resultado lesiones y muerte, en calidad de autor (arts. 12, 19, 

29  inc. 3, 45, 55 y 173  inc. 7 en  función del art. 174  inc. 5 y 

196  inc. 1 y 2 del CP y arts. 530, 531 y 533 del CPPN) y se  le 

imponga pena de  inhabilitación por el  término de diez años 

según art. 20 bis inc. 1 del CP. 

Por  último  debemos  hacer  constar  que,  por  una  serie  de 

argumentos  y  con  los  alcances  que  figuran  en  los  registros 

correspondientes,  el  Sr.  Fiscal  solicitó  la  extracción  de  testimonios  para 

que sean investigados por la posible comisión de delitos de acción pública, 

los siguientes: 

 Julio  César  Pastine  por  posible  infracción  al  art.  275  del 

Código Penal al momento de prestar declaración  testimonial 

en el debate; 

 Francisco Vacca por  su presunta participación en  los hechos 

debatidos  en  este  proceso  judicial  por  su  condición  de 

personal  jerárquico  del  Taller  Castelar  de  la  empresa  Trenes 

de Buenos Aires; 

 Ernesto  Ianni  por  su  presunta  participación  en  los  hechos 

sometidos a juicio en su rol de Jefe de Tráfico de la firma TBA; 

 Raúl Díaz por presunta infracción al art. 275 del Código Penal 

al momento de prestar declaración testimonial en el debate y 

por su intervención en calidad de perito en la presente causa, 

solicitando además que sean remitidos testimonios a la Corte 

Suprema  de  Justicia  de  la  Nación  dado  su  carácter  de 

especialista registrado en ese organismo; 



 José Nicanor Villafañe en relación a los hechos aquí debatidos 

en atención a su condición de titular de  la Administración de 

Infraestructura Ferroviaria (ADIF); 

 Gabriela  Stortoni  por  su  presunta  vinculación  al  objeto 

investigado en su rol de Jefa de Gabinete de  la Secretaría de 

Transporte de la Nación; y, por último,  

 Horacio Faggiani por su actuación como Gerente de Seguridad 

en  el  Transporte  Ferroviario  de  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte.  

Por  último,  requirió  también  que  sean  remitidos  los  testimonios 

pertinentes para que se investiguen las circunstancias que enmarcaron los 

otorgamientos  estatales  a  las  empresas  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  y 

Cometrans  SA  de  los  servicios  ferroviarios  conocidos  como  “Tren 

Misionero”  o  “El  Gran  Capitán”  y  el  “Tren  Binacional”  o  “Tren  de  los 

Pueblos Libres” y que, además, se remita al Sr. Juez de instrucción la causa 

nro. 2284/12 que se encuentra acumulada  jurídicamente a  la presente, a 

los  fines  de  resolver  la  situación  procesal  del  por  entonces Ministro  de 

Planificación Federal,  Inversión Pública y Servicios de  la Nación Arq.  Julio 

Miguel  de  Vido  quien  posee  carácter  de  imputado  conforme 

requerimiento de  instrucción formulado en aquella causa en  los términos 

de  los  arts.  180  y  188  del  CPPN.,  teniendo  en  consideración  la  nueva 

prueba producida en este debate. 

 

F) Del alegato del Dr. Fragueiro Frías. 

Escuchadas  las  partes  acusadoras,  en  la  audiencia  siguiente  se  le 

concedió  la palabra al Dr. Mariano Fragueiro Frías quien en su calidad de 

letrado  defensor  particular  de  los  imputados  Roque  Ángel  Cirigliano  y 
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Pedro Roque Raineri  realizó su exposición y solicitó, en primer  lugar, que 

en  caso  de  que  el  tribunal  considere  que  alguna  cuestión  vinculada  al 

accidente  no  ha  sido  perfectamente  esclarecida,  como  pueden  ser 

velocidades, alcance de la Sección 0 o cualquier otra, se reabra el debate a 

esos efectos.  

Asimismo, mantuvo los planteos de nulidad efectuados con relación 

a la validez de las declaraciones indagatorias recibidas a sus asistidos, a los 

requerimientos de elevación a  juicio  formulados en autos, a  la acusación 

fiscal materializada  en  la  instancia  prevista  por  el  art.  393  del  ritual,  al 

peritaje  técnico  practicado  en  la  presente  causa  y  a  la  acusación  final 

realizada por la querella escindida e identificada con el nro. 4. 

Finalmente,  por  las  razones  de  hecho  y  derecho  que  enunció, 

solicitó la absolución de sus asistidos esgrimiendo una serie de defensas a 

las  que  nos  remitimos  tal  como  aclaramos  al  inicio  del  presente 

considerando. Hizo  reserva de  recurrir ante  la Corte Suprema de  Justicia 

de  la Nación,  la Cámara Federal de Casación y  tribunales  internacionales 

en caso de que se aparte el fallo de peticionado. 

 

G) Del alegato de las Dras. Corbacho y Scattini. 

Por su parte  las  letradas que ejercen  la defensa de Marcos Antonio 

Córdoba,  Dra.  Valeria  Corbacho  y  María  Pía  Scattini  formularon  su 

alocución final durante las jornadas de los días 13, 19 y 20 de octubre del 

año 2015. 

A lo largo de su alocución, introdujeron una serie de valoraciones en 

torno  a  los  motivos  de  hecho  y  derecho  por  los  que  solicitaron  la 

absolución  de  culpa  y  cargo  de  su  asistido  Córdoba,  a  las  que  nos 



remitimos  en  los  términos  que  fueron  fijados  al  inicio  de  la  presente 

consideración. 

Hicieron expresa reserva de recurrir en casación casación y del caso 

federal. 

En otro orden de ideas, las Sras. Defensoras solicitaron se ordene la 

extracción de testimonios para que se investigue la posible comisión de un 

delito de acción pública vinculado a  los hechos debatidos en el presente 

proceso  judicial  por  parte  de  Julio  Pastine  por  su  condición  de  Jefe  de 

Control  Trenes  de  la  empresa  TBA  y  Horacio  Faggiani  en  atención  a  su 

calidad de Gerente de Seguridad en el Transporte de la Comisión Nacional 

de Regulación del Transporte. 

Por último, con  invocación de  las circunstancias documentadas a fs. 

5321/5323, 5946/5950, 6411/6419, 6420 y 6422/24,  como así  también del 

video correspondiente al allanamiento practicado el día 5 de junio de 2012 

en  sede  la  empresa  Emprendimientos  Ferroviarios,  solicitó  que  se 

extraigan  testimonios  para  que  se  investigue  la  posible  comisión  de  un 

delito de acción pública ante la presunta violación de la orden dispuesta a 

fs.  795  por  el  Sr.  Juez  instructor  al  Sr. Ministro  de  Planificación  Federal, 

Inversión Pública y Servicios de preservar  la prueba relativa al hecho que 

resulta materia de investigación en la presente causa. 

 

H) Del alegato del Dr. Pinciroli. 

A  continuación,  tuvo  oportunidad  el  Dr.  Mariano  Pinciroli  de 

introducir su alegato final según  las previsiones del art. 393 del CPPN, en 

ejercicio de la defensa letrada de los imputados Daniel Guido Lodola y Luis 

Alberto Ninoná. 
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En primer  lugar, el Sr. Defensor reclamó se declare  la nulidad de  la 

resolución adoptada por este tribunal el día 14 de mayo de 2015 a través 

de  la  cual  se  dispuso  la  escisión  de  la  actual  querella  nro.  4  como  así 

también  el  alegato  final  que  introdujeron  los  representantes  de  ese 

colectivo,  por  entender  que  la  multiplicidad  de  acusadores  agravió  el 

derecho de defensa de sus defendidos y  la  igualdad de armas.  Invocó  los 

arts. 167 ‐inc. 2‐ y 168 del Código Procesal Penal de  la Nación y 18 y 75 ‐

inc. 22‐ de la Constitución Nacional. 

A su vez, en orden a las razones de hecho y de derecho que invocó a 

lo  largo de su exposición, solicitó que se absuelva de culpa y cargo a sus 

asistidos Lodola y Ninoná con relación a los hechos motivo de acusación. 

Mantuvo  las  reservas  vinculadas  al  agravio  invocado por no poder 

revisar adecuadamente el auto de mérito de  la  instrucción y,  finalmente, 

hizo reserva de recurrir en casación, del caso federal y de recurrir ante  la 

Corte Interamericana de Derechos Humanos. 

 

I) Del alegato del Dr. Álvarez Bognar. 

A lo largo de las audiencias celebradas los días 27 de octubre y 2 y 3 

de noviembre del año 2015, el Dr. Diego Álvarez Bognar materializó el acto 

de defensa que prevé el art. 393 del ritual con relación a su asistido Sergio 

Daniel Tempone. 

Allí solicitó, en primer lugar, se declare la nulidad parcial del alegato 

del representante del Ministerio Público Fiscal, en  lo que atañe al pedido 

de  inhabilitación  de  su  asistido,  por  falta  de  fundamentación  e 

imprecisión,  para  lo  cual  argumentó  que  dicha  sanción  se  encuentra 

prevista en el art. 20 ‐inc. 3‐ del Código Penal y se vincula a una actividad o 



profesión cuyo ejercicio dependa de licencia o autorización del Estado y, a 

su entender, el Sr. Fiscal no identificó de qué modo la imputación realizada 

se vinculó con ello ni precisó los alcances de dicha sanción. 

Por  lo demás, y  sobre el  fondo de  la acusación que pesa  sobre  su 

asistido,  realizó  una  serie  de  consideraciones  tanto  de  hecho  como  de 

derecho a los fines de fundar el pedido absolutorio que materializó. 

Asimismo, solicitó se tenga por mantenida la protesta de casación y 

del  caso  federal  por  los  oportunos  reclamos  de  nulidad  de  las 

declaraciones indagatorias de su asistido, por la imposibilidad de revisar el 

auto de procesamiento, por la validez de los requerimientos de elevación a 

juicio formulados en autos y por la vulneración de la garantía del non bis in 

idem entre la presente causa y aquella que tramita por ante el juzgado del 

fuero nro. 2.  

Por otro lado, requirió el Dr. Álvarez Bognar se ordene la extracción 

de testimonios a los efectos que se investigue la posible comisión de falso 

testimonio o  falsa pericia por parte del  ingeniero  Juan Alfredo Brito,  en 

atención  las contradicciones, reticencias y  falsedades que enumeró en su 

alegato y que constan en las actas respectivas. 

A su vez, solicitó también que el tribunal se expida sobre el sistema 

de ingreso de personal ferroviario y acerca de la metodología de formación 

de  los conductores, en atención a  la  indebida  incidencia que sobre estos 

puntos posee el Sindicato La Fraternidad. 

Finalmente, hizo protesta de casación, reserva del caso federal y de 

recurrir ante la Comisión y la Corte Interamericana de Derechos Humanos 

para el caso de obtener un resultado adverso.  

 

J) Del alegato del Dr. Clemente. 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

403 

Por  su parte, durante  las  jornadas de debate de  los días  3  y 9 de 

noviembre del año 2015, el Dr. Martín Clemente formalizó su alegato final 

en  los  términos del  art. 393 del ordenamiento  ritual,  con  relación  a  sus 

asistidos Víctor Eduardo Estrella, Laura Aída Ballesteros, Guillermo Antonio 

D’Abenigno,  Jorge Alberto De  los Reyes, Carlo Michele  Ferrari,  Francisco 

Adalberto Pafumi y Carlos Esteban Pont Vergés. 

Primeramente  mantuvo  el  pedido  nulidad  del  requerimiento  de 

elevación  a  juicio,  por  entender  que  durante  el  debate  no  se  logró 

subsanar la vaguedad de la acusación.  

Luego,  planteó  la  nulidad  parcial  del  alegato  fiscal,  en  relación  al 

quantum punitivo peticionado por entender que si bien, el representante 

del  Ministerio  Público  Fiscal  a  lo  largo  de  su  alocución  realizó  algún 

distingo de  roles  y  comportamientos entre  sus asistidos, ello no  tuvo  su 

correlato al momento de  solicitar  la  imposición de penas para  cada uno 

ellos. 

 Continuó  llevando  adelante  su  exposición,  y  por  las  razones  de 

hecho y de derecho que enuncia solicita la absolución de sus asistidos.  

 

K) Del alegato del Dr. Bidonde.  

En  el  transcurso  de  las  audiencias  realizadas  los  días  9  y  10  de 

noviembre  de  2015  el Dr. Martín  Bidonde  efectuó  en  los  términos    del 

artículo 393 del código de  rito su alegato  final en defensa de su asistido 

Marcelo Antonio Ricardo Suárez. 

Comenzó  su  exposición  solicitando  que  se  declare  la  nulidad  del 

alegato  fiscal  por  entender  que  se  había  violentado  el  principio  de 

congruencia respecto de su ahijado procesal. Ello así, porque al concretar 



su  acusación  el  Represente  del  Ministerio  Público  Fiscal  unificó  las 

plataformas fácticas imputadas a Suárez, en la declaración indagatoria y en 

el requerimiento de elevación a  juicio, de una “forma tan  liviana” que no 

logró  subsanar  el  defecto  señalado  y  de  ese modo  se  afectó  el  debido 

ejercicio de defensa en juicio. 

Subsidiariamente, planteó la nulidad del alegato fiscal basándose en 

dos argumentaciones distintas. En primer  lugar, que el  requerimiento de 

elevación a  juicio estableció que  la plataforma  fáctica de  lo denominado 

“el afuera” mantenía una identidad en condiciones con la investigada en la 

causa  nro.  1580/02  del  Juzgado  Nacional  en  lo  Criminal  y  Correccional 

Federal nro. 1, Secretaría 2, conocida como la causa del “Ferrocarril Roca”, 

entonces  ambas  deberían  recibir  una  misma  significación  jurídica  y 

tratamiento. Sostuvo que si la plataforma fáctica de esa causa fue anulada 

al  ser  idéntica  a  esta,  por  ende,  correspondería  anular  las  condiciones 

eficientes  la  presente,  ya  que  aquella  fue  el  sustento  y  base  de  la 

estrategia acusatoria. 

Agregó  que  existía  una  segunda  argumentación  que  acudía  en 

sustento  de  su  planteo  nulificante.  Entendió  que  ante  la  decisión  del 

Tribunal dictada el 27 de  junio de 2013, quedó excluida de  la plataforma 

fáctica  de  autos  todo  lo  denominado  “el  afuera”  en  la  díada  construida 

durante  la  instrucción. Por  lo  tanto,  la  inclusión que de ella hiciera el Sr. 

Fiscal en su acusación resultaba violatoria, entre otros, de los principios de 

legalidad sustantiva y del debido proceso adjetivo. 

A  su  vez,  llevó  adelante  la  defensa material  de  Suárez,  y  por  las 

razones  de  hecho  y  de  derecho que  enunció  solicitó  el  “sobreseimiento 

definitivo”  del  nombrado,  sin  que  “se  vea  afectado  su  buen  nombre  y 

honor”. Asimismo, adhirió a  las oposiciones realizadas por otras defensas 
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en  relación  a  la  escisión  de  la  querella  nro.  4.  Por  último, mantuvo  la 

totalidad de  las nulidades expuestas oportunamente y efectuó reserva de 

recurrir en casación y caso federal, como  la previsión de recurrir por ante 

la  Comisión  Americana  de  Derechos  Humanos  y  Tribunales 

Internacionales. 

 

L) Del alegato del Dr. Sforza. 

En  la  audiencia  celebrada  el  día  10  de  noviembre  de  2015,  el Dr. 

Juan  José Sforza expuso  la defensa prevista en el artículo 393 del código 

adjetivo  con  relación  a  sus  asistidos  Sergio Claudio Cirigliano,  José Doce 

Portas, Alejandro Rubén Lopardo, Marcelo Alberto Calderón, Jorge Álvarez, 

Miguel Werba y Oscar Gariboglio. 

En  esa  oportunidad,  solicitó  en  función  a  las  razones  de  hecho  y 

derecho  invocadas  que  el  Tribunal  se  abstenga  de  fallar  en  relación  al 

delito de  administración  fraudulenta  y  se  remita  al  Juzgado Nacional  en 

Criminal  y  Correccional  Federal  nro.  2  todo  lo  relativo  a  esa  figura  y  se 

absuelva de culpa y cargo a sus asistidos en orden a los delitos que fueran 

motivo de acusación. 

Asimismo, formuló expresa reserva de recurrir en casación, del caso 

federal y de recurrir ante tribunales internacionales con competencia en la 

materia. 

 

M) Del alegato de los Dres. Sgro y Díaz Cantón. 

Por  su  parte  los  Dres. Marcelo  Sgro  y  Fernando  Díaz  Cantón,  en 

ejercicio  de  la  defensa  de  Carlos  Alberto  Lluch  ejecutaron  el  acto  de 



defensa previsto por el artículo 393 del Código Procesal Penal de la Nación 

durante las jornadas de los días 10 y 17 de noviembre del año 2015. 

En ese marco, entendieron que más allá que fueran rechazados por 

el Tribunal, en la audiencia del 1 de abril de 2014, los planteos de nulidad 

generalizado  de  las  acusaciones  y  por  litispendencia,  a  los  que 

oportunamente  adhirieran,  deben  mantenerse  en  razón  de  resultar 

nulidades absolutas e insanables.   

A su vez, solicitaron la nulidad de las acusaciones realizadas durante 

el  debate  por  el  Representante  del  Ministerio  Público  Fiscal  como  así 

también de las querellas unificadas nros. 3 y 4, por entender que resultan 

oscuras,  imprecisas  y  no  circunstanciadas,  completamente 

despersonalizadas e inespecíficas, en consecuencia violatorias del derecho 

de defensa en juicio y debido proceso.  

Asimismo, subsidiariamente  llevaron  adelante su exposición, y por 

las  razones de hecho y de derecho que pusieran de  relieve  solicitaron  la 

absolución de asistido. Formularon a todo evento protesta de recurrir en 

casación y reserva del caso federal. 

 

N) Del alegato del Dr. Laporta. 

Durante las audiencias celebradas los días 17 y 18 de noviembre de 

2015, realizó en los términos de lo dispuesto en el artículo 393 del código 

adjetivo,  su  exposición  final,  el  Dr. Mario  H.  Laporta,  en  defensa  de  su 

asistido Mario Francisco Cirigliano. 

En  esa  oportunidad,  por  las  razones  de  hecho  y  de  derecho  que 

invocó a lo largo de su alocución, exhortó la absolución de culpa y cargo de 

su asistido en razón con relación a los hechos motivo de acusación. 
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Ñ) Del alegato de Dr. Matías Marutian. 

En  la  audiencia  del  día  23  de  noviembre  de  2015,  pronunció  su 

alegato final el Dr. Matías Marutian, a tenor de lo establecido en el artículo 

393 del código de rito, respecto de su defendido Pedro Ochoa Romero. 

A  lo  largo  de  su  exposición,  introdujo  la  nulidad  de  la  resolución 

dictada  por  el  Tribunal  el  día  14 de mayo de  2015, mediante  la  cual  se 

ordenó la escisión de la actual querella nro. 4 por una serie de argumentos 

que serán analizados en el considerando siguiente. 

A  su  vez,  solicitó  la  extracción  de  testimonios  de  la  resolución 

dictada por el  tribunal de  fecha 27 de  junio de 2013 y de  las  conductas 

desarrolladas por el Dr. Arrigo que fueron señaladas por  las defensas que 

lo precedieron, para que  sean  remitidas  a  conocimiento del  Tribunal  de 

Disciplina de  la Procuración General de  la Nación  y  se analice  la posible 

comisión  de  conductas  incursas  en  el  régimen  disciplinario,  capítulo  3, 

artículo 65 y concordantes de la ley orgánica del Ministerio Público. 

Además,  en  orden  a  las  razones  de  hecho  y  de  derecho  que 

mencionó a lo largo de su alocución, solicitó la absolución de culpa y cargo 

de su asistido Pedro Ochoa Romero y mantuvo las reservas y protestas de 

todos  los planteos efectuados a  lo  largo del presente,  como así  también 

hizo expresa reserva de recurrir en casación, del caso federal y de recurrir 

ante la Corte Interamericana de Derechos Humanos.  

 

O) Del alegato del Dr. Pinto. 

A continuación y durante la audiencia celebrada el 24 de noviembre 

de 2015 el Dr. Hugo Juvenal Pinto pudo plasmar su alegato  final según  lo 



previsto  en  el  artículo  393  del  Código  Procesal  Penal  de  la  Nación,  en 

ejercicio de la defensa de su asistido Antonio Eduardo Sícaro. 

En  principio,  mantuvo  las  nulidades  planteadas  a  lo  largo  del 

proceso,  y  que  sostuviera  en  el  debate  al  tratarse  las  cuestiones 

preliminares.  Además,  solicitó  la  declaración  de  la  nulidad  de  las 

acusaciones  del  Sr.  Fiscal  General  y  de  las  querellas  nros.  3  y  4,  por 

entender  que  la  amplitud  o  falta  de  precisión  en  la  imputación  a  su 

asistido realizada en el requerimiento de elevación   a juicio, dio lugar a  la 

violación del principio de congruencia por parte de  los mencionados. Ello 

es así, porque sin mejorar los hechos, conforme las previsiones del artículo 

381 del código de  forma, desbordaron al  formular  la acusación el objeto 

procesal, afectando de ese modo la garantía procesal de igualdad de armas 

y  en  consecuencia,  las  garantías  constitucionales  de  defensa  en  juicio  y 

debido proceso.   

Asimismo,  solicitó  que  se  le  incluya  la  protesta  de  recurrir  en 

casación  y  la  reserva  del  caso  federal  y  de  recurrir  ante  la  Corte 

Interamericana de Derechos Humanos. 

Luego, al finalizar y por las razones de hecho y de derecho que puso 

de  relieve,  bregó  por  la  absolución  de  culpa  y  cargo  de  su  defendido 

Antonio Eduardo Sícaro. 

 

P) Del alegato del Dr. Andrés Marutian. 

De  seguido,  discurrió  la  alocución  final  del  Dr.  Andrés  Sergio 

Marutian, en los términos previstos por el artículo 393 del código adjetivo 

y,  en  pleno  ejercicio  de  la  defensa  técnica  del  imputado  Ricardo  Raúl 

Jaime. 
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Primeramente  requirió  la  nulidad  de  la  resolución  del  tribunal  de 

fecha 14 de mayo de 2015 a  través de  la cual se separación de  la actual 

querella  identificada como nro. 4, entendiendo que  la acusación que esta 

realizara, a  su entender, afectó  la  igualdad de armas, ya que permitió  la 

multiplicidad  de  acusadores  en  un  momento  procesal  en  el  cual  la 

constitución como parte querellante se encontraba precluida. En sustento 

de su posición citó los artículos 84 y 90 del Código de Procesal Penal. 

Además,  agregó  que  más  allá  de  lo  señalado  en  relación  a  la 

oportunidad  de  su  constitución,  la  querellante mencionada  no  formuló 

requerimiento de elevación a juicio que constituye la base fáctica sobre la 

que  se  desarrolla  el  debate,  por  lo  cual  se  encontraría  impedida  de 

concretar  impedida de alegar. En consecuencia,  impetró  la declaración de 

la nulidad del alegato de esa parte acusadora. 

A  su  vez  solicitó  la  nulidad  del  alegato  del  Sr.  Fiscal  General  por 

entender  que    al  a  apartarse  del  marco  procesal  determinado  por  el 

tribunal  mediante  la  resolución  dictada  el  27  de  junio  de  2013,  ello 

deviene  en  una  violación  al  principio  de  congruencia  afectando  de  ese 

modo las garantías constitucionales del debido proceso y defensa en juicio. 

Por  las  razones  de  hecho  y  derecho  plasmadas  a  lo  largo  de  su 

alocución pidió  la absolución de culpa y cargo de su asistido Ricardo Raúl 

Jaime por las conductas que le fueran imputadas. 

Por otra parte, como consecuencia de  las  irregularidades señaladas 

respecto de la conducta asumida por el Sr. Fiscal General, en especial  por 

el desconocimiento del  resolutorio del  tribunal del 27 de  junio de 2013, 

exhortó  que  se  ordene  la  extracción  de  testimonios  de  ese  alegato 

acusatorio,  del  decisorio  de  mención  y  se  lo  remita  a  la  Procuración 



General de  la Nación a  los efectos dispuestos por el régimen disciplinario 

de la ley orgánica del Ministerio Público Fiscal. 

Requirió que se tengan presente todos los planteos oportunamente 

realizados e hizo reserva de recurrir en casación y del caso  federal, como 

así  también  de  interponer  recurso  ante  los  organismos  incorporados  a 

nuestra Carta Magna. 

 

Q) Del Alegato de los Dres. Sandro y Lamela. 

En esa oportunidad y, durante  las audiencias celebradas  los días 30 

de  noviembre  y  1  de  diciembre  de  2015  realizaron  los  Dres.  Claudio 

Lamela y  Jorge Sandro su alocución  final en  los  términos de  lo dispuesto 

en el artículo 393 del  código de  rito,  respecto de  su asistido  Juan Pablo 

Schiavi. 

En  virtud  de  las  razones  de  hecho  y  de  derecho  invocadas  en  su 

exposición  final,  propició  la  absolución  de  culpa  y  cargo  de  Juan  Pablo 

Schiavi,  respecto  de  los  hechos  motivo  de  imputación  en  razón  a  su 

inocencia y dejó planteada la reserva del caso federal. 

 

R) De las réplicas. 

El  día  1 de  diciembre de  2015  pasado  hicieron  uso  de  la  facultad 

prevista  por  el  art.  393  del  CPPN  las  partes  acusadoras.  El  cuerpo  del 

desarrollo argumental se encuentra transcripto en su totalidad en el acta 

correspondiente, de modo que a ese documento nos remitimos a efectos 

de  evitar  distorsiones  innecesarias  e  involuntarias.  Traeremos  a  colación 

sus ideas principales. 

El Sr. Fiscal General se limitó a contestar únicamente los planteos de 

nulidad  realizados  por  las  defensas,  adelantó  que  utilizaría  el  criterio 
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restrictivo  que  rige  la  materia  y  los  alcances  de  los  principios  de 

conservación  y  trascendencia,  la  acreditación  de    un  perjuicio  real  y 

concreto que afecte el orden del proceso y de las garantías.  

Desde esa perspectiva entendió que debían  rechazarse  la  totalidad 

de  los  planteos  nulificantes  a  excepción  de  aquel  que  propicia  la 

invalidación  del  alegato  del  Dr.  Moral,  apoderado  de  la  querella 

identificada como nro. 2, por haber acusado durante el debate a Córdoba, 

cuando  no  había  requirió  oportunamente  su  elevación  a  juicio, 

entendiendo que a ese planteo debía tener una recepción favorable, dado 

que tal acusación resulta violatoria de  las garantías procesales que hacen 

al derecho de defensa en juicio y debido proceso. 

Seguidamente, el Dr. Moral, hizo uso de  su derecho a  réplica para 

responder  exclusivamente  a  la  Dra.  Corbacho  sobre  las manifestaciones 

que esta hiciera acerca de su actuación profesional. En tal sentido realizó 

citas literarias jurídicas, jurisprudenciales y del decálogo del abogado para 

dejar  sentada  su  posición  que  la  actuación  profesional  del  abogado  se 

debe a la búsqueda de la verdad y que es el profesional quien en definitiva 

la estrategia jurídica del caso que defiende o presenta, ya que es él quien 

ostenta el conocimiento científico.  

Argumentó que existen intereses superiores que exceden del interés 

del cliente, como la convivencia en paz y la armonía para el logro del bien 

común,  y  en  función  a    ello  ratificó  su  alegato  y mantuvo  reserva  de 

recurrir en casación y del caso federal. 

A continuación se le dio la palabra al Dr. Menghini, quien se expidió 

en  torno a  las nulidades  introducidas, y entendió que  todos  los planteos 

realizados  debían  ser  rechazados,  porque  no  se  probó  una  afectación 



concreta  al  ejercicio  del  derecho  de  defensa  y  además,  que  resultaban 

reediciones de planteos efectuados, que ya  fueron zanjados y de aceptar 

su  reedición  se  afectaría  la  vigencia  de  los  principios  procesales  de 

progresividad y preclusión. 

Finalmente,  replicó  al  Dr.  Álvarez  Bognar  respecto  al  hecho 

novedoso  que  introdujo  mediante  la  animación  exhibida  al  realizar  su 

alegato de defensa, mediante  la cual pretendió desacreditar  la  teoría del 

perito Brito, en relación a que el “hocicamiento” del chapa 16 jamás pudo 

ser cierta. 

Sostuvo  el  letrado  querellante  que  el  Sr.  Defensor  se  valió  de  la 

animación  para  demostrar  que  las  maniobras  realizados  por  el  coche 

cabecera no  tuvieron  incidencia  con  lo ocurrido en el  coche 2,  lo que  si 

bien  es  cierto  en  coches  independientes  entre  sí,  no  lo  es  en  una 

formación vinculada por el fuelle o el enganche, como la del caso de autos.  

Luego,  se  le  concedió  la palabra  a  la  representante de  la querella 

nro.  4,  quien  se  limitó  a  contestar  los planteos de  nulidad  efectuados  y 

vinculados  a  la  resolución  que  la  escindió  de  la  querella  nro.  2  y  a  su 

alegato motivando el  rechazo de ambos planteos y  solicitó  la  imposición 

de costas, en base a la argumentación que brindó. 

 

S) De las dúplicas. 

Seguidamente, se le concedió la palabra al Dr. Diego Álvarez Bognar 

quien argumentó  la réplica que  le hiciera el Dr. Menghini en relación a  la 

animación  que  introdujo  al  realizar  su  alegato  final. Manifestó  que  las 

animaciones  que  presentó  en  su  alegato  sólo  eran  ilustrativas  del 

mecanismo de acaballamiento, que de ningún modo resultaban un hecho 

nuevo  o  una  nueva  prueba.  Además  desvirtuó  lo  sostenido  por  el  Dr. 
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Menghini  en  su  réplica en  lo  relativo  al  acaballamiento, por  los motivos 

que dio. 

Por último solicitó que  los videos,  imágenes y el power point sean 

considerados parte de su alegato y no como un hecho o prueba nueva. 

Se le concedió el derecho a dúplica a la Dra. Valeria Corbacho quien 

respondió las manifestaciones introducidas por el Dr. Moral. 

 

 

Y CONSIDERANDO: 

 

 

PRIMERO:  DE  LAS  IMPUGNACIONES  PROCESALES  INTRODUCIDAS 

POR LAS PARTES. 

 

 

I.‐ En primer  lugar, y  con  carácter previo a estudiar el  fondo de  la 

cuestión, corresponde que el Tribunal se expida respecto a los planteos de 

nulidad introducidos por las defensas a lo largo del desarrollo del debate y, 

principalmente,  al  momento  de  realizar  sus  correspondientes  alegatos 

finales en los términos del art. 393 del Código Procesal Penal de la Nación. 

Así,  respecto de  tales  reclamos de validez, debe  tenerse en cuenta 

que la nulidad es una sanción de suma gravedad y de carácter excepcional 

con  la  cual  se  fulmina  un  acto  que,  por  contener  un  vicio  sustancial, 

conculca  garantías  constitucionales  y/o  derechos  de  las  partes.  Se  debe 

demostrar  indudablemente el perjuicio  irreparable provocado por el acto 



impugnado  pues  sólo  allí  se  encontraría  el  interés  jurídico  en  el 

pronunciamiento de invalidez. 

La ausencia de aquél, conduciría a disponer una nulidad vacua y sin 

motivación; lo que la doctrina de antiguo denomina: nulidad por la nulidad 

misma, ya que la base de toda declaración de invalidez es la demostración 

indispensable de un interés jurídico concreto. 

Sobre  el  particular,  la  Corte  Suprema  de  Justicia  de  la  Nación  ha 

sentado  inveterada  jurisprudencia  en  cuanto  a  que  “en  materia  de 

nulidades debe primar un criterio de interpretación restrictivo y sólo cabe 

pronunciarse por la anulación de las actuaciones cuando exista un derecho 

o  interés  legítimo  lesionado, de modo que causa un perjuicio  irreparable 

(...) Su procedencia exige, como presupuesto, que el acto impugnado tenga 

trascendencia  sobre  las garantías esenciales de  la defensa en  juicio o  se 

traduzca en la restricción de algún otro derecho. De otro modo, la sanción 

aparecería respondiendo a un formalismo vacío, que va en desmedro de la 

idea de  justicia y de  la pronta  solución de  las causas, en  lo que  también 

está  interesado  el  orden  público…”  (CSJN:  Fallos  323:929,  entre muchos 

otros). 

Es  que,  sobre  el  particular,  resulta  evidente  que  “…la  nulidad  se 

vincula íntimamente con la idea de defensa (art. 18 CN). Sólo cuando surge 

algún  vicio,  defecto  u  omisión  que  haya  privado  a  quien  lo  invoca  del 

ejercicio de alguna facultad, afectando la garantía en cuestión, se produce 

una  indefensión  configurativa  de  nulidad.  Si  no  media  tal  perjuicio,  la 

invalidez  del  acto  por  nulidad  queda  descartada.  Su  procedencia  está 

limitada por el grado de afectación de esa garantía.”  (D´Albora, Francisco 

José,  Código  Procesal  Penal,  8va.  Edición,  Ed.  Abeledo  Perrot,  Buenos 

Aires, 2009, pág. 249). 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

415 

En el marco de esa inteligencia y bajo esos lineamientos, es que nos 

circunscribiremos  a  examinar  los  planteos  nulificantes  introducidos  por 

cada una de  las partes en el contradictorio, y que, a continuación,  serán 

analizados. 

II.‐ Comenzaremos por abordar el reclamo nulificante realizado por 

la  Dra.  Valeria  Corbacho,  en  su  calidad  de  defensora  de  confianza  del 

imputado Marcos Antonio Córdoba en la instancia que prevé el art. 393 el 

ritual, en cuanto requirió que se declare  la nulidad del alegato efectuado 

por  la  querella  unificada  nro.  2,  por  haber  dirigido  su  acusación  ‐

únicamente‐  contra  su  asistido  Córdoba  cuando  al  contestar  la  vista 

conferida en los términos del art. 346 del ordenamiento procesal, los Dres. 

Arce  Aggeo  y Moral  habían  imputado  formalmente  y  en  consecuencia 

solicitado  la  elevación  a  juicio  de  todos  los  enjuiciados,  con  la  única 

excepción  del  nombrado  Córdoba.  Ello,  en  la  creencia  de  que  esos 

imputados  habían  desplegado  distintas  acciones  y/u  omisiones  que 

produjeron el siniestro ferroviario en la estación Once de Septiembre de la 

línea Sarmiento aquél fatídico 22 de febrero del 2012. 

Sostuvo la Sra. Defensora que la acusación particular formalizada en 

la  anterior  instancia  mantuvo,  en  base  a  la  prueba  acumulada  en  el 

expediente y que simplemente fue detallada como “desde la foja 1 hasta la 

foja  7217  y  demás  documentación  reservada  en  Secretaría”,  que  se 

encontraba  debidamente  probado  el  progresivo  deterioro  de  las 

formaciones ferroviarias y que, con ello, el  incremento de  los riesgos que 

se materializaron  en  la  tragedia  sólo  resultaba  posible  por  la manifiesta 

inactividad de los organismos encargados de velar por el correcto y normal 

desarrollo del servicio. 



En ese sentido, manifestó la letrada defensora que el alegato de esa 

querella  unificada  era  nulo  y  que  debía  ser  íntegramente  rechazado  en 

virtud de  lo sentado por  la Corte Suprema de  Justicia de  la Nación en el 

precedente  “Del’ Olio,  Juan C.”, en  razón de que, en  su oportunidad,  los 

acusadores privados tuvieron la posibilidad de requerir la elevación a juicio 

respecto de su pupilo procesal y no lo hicieron; por considerar que quienes 

debían  comparecer  a  debate  ‐por  el  contrario‐  eran  los  restantes 

coimputados. Tal circunstancia, a  su entender,  les ha hecho perder a  sus 

representados  los derechos procesales vinculados al acto que precluyó al 

vencerse  el  término  de  la  vista  que  se  le  corriera,  sin  que  ‐pudiendo 

hacerlo‐ formularan pretensión alguna contra su defendido Córdoba. 

Así,  llegado el momento de abordar  la  cuestión  traída  a estudio  y 

puestos a analizar la controversia suscitada, debemos dejar en claro que es 

doctrina  pacífica  y  arraigada  de  nuestro  Máximo  Tribunal  que  los 

tribunales  inferiores deben conformar sus decisiones a  las sentencias por 

él  dictadas  en  casos  similares,  en  virtud  de  su  condición  de  intérprete 

supremo  de  la  Constitución  Nacional  y  de  las  leyes  dictadas  en  su 

consecuencia, especialmente en  los  supuestos en  los que dicha posición 

ha sido invocada por el apelante (Fallos: 320:1660, 1821; 321:2294 y 3201, 

entre  muchos  otros)  y  del  que  sólo  pueden  apartarse  cuando medien 

motivos  valederos  para  hacerlo,  siempre  que  tal  apartamiento  hubiera 

sido  debidamente  fundado  en  razones  novedosas  y  variadas  (Fallos: 

262:101; 302:748; 304:898 y 1459; 307:2124; 312:2007; 321:3201, entre 

otros). 

Siguiendo  estos  lineamientos  y  analizadas  que  fueran  las 

circunstancias procesales acaecidas durante  la  instrucción y en esta etapa 

de  plenario,  a  nuestro  criterio  la  acusación  articulada  por  la  querella 
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unificada nro. 2 al momento de brindar su alegato debe ser fulminada con 

su  declaración  de  nulidad  por  las  razones  de  hecho  y  derecho  que  a 

continuación pasaremos a detallar. 

En ese sentido, debe ponderarse que, tal como lo ha considerado el 

Alto  Tribunal  al  fallar  en  el  precedente  “Santillán”  (Fallos:  321:2021),  la 

exigencia de  la acusación  como  forma  sustancial en  todo proceso penal, 

salvaguarda  la defensa en  juicio del  justiciable, sin que tal requisito tenga 

otro  alcance que el  antes expuesto o  contenga distingo  alguno  respecto 

del carácter público de quien lo formula; circunstancia que no se corrobora 

en el caso motivo de discusión. 

Es que, tal como fue resaltado por su defensa técnica, el  imputado 

Córdoba no resultó objeto de acusación por parte de la querella unificada 

nro. 2 al momento de contestar la vista prevista por el art. 346 del Código 

Procesal  Penal  de  la  Nación,  ergo,  ante  esa  carencia,  de  ningún modo, 

puede  aceptarse una pretensión punitiva dirigida  a  su persona.  Esto,  en 

tanto,  si el particular ofendido no  concretó objetiva y  subjetivamente  su 

pretensión,  no  podría  integrar  legítimamente  una  incriminación  que  no 

formuló previamente. 

Y en este punto,  si bien el Dr. Moral Rancaño pretendió  saltear  tal 

escollo  procesal  a  través  de  una  remisión  y  adhesión  al  monto  de  la 

sanción reclamada por su colega de la querella unificada nro. 1, lo cierto es 

que  ha  introducido  hipótesis  de  hecho  e  invocación  y  valoración  de 

elementos de prueba que no habían  sido utilizadas por el  representante 

de  aquel  colectivo  acusatorio. De  tal  suerte,  se materializa  así en  forma 

evidente  un  palpable  perjuicio  al  derecho  de  defensa  del  imputado 

Córdoba pues se vio obligado a defenderse de quien expresamente había 



mantenido  lo contrario  tan sólo unos meses antes y que, en  la discusión 

final,  introdujo  aspectos que debieron  ser  controvertidos por  la defensa 

técnica de Córdoba. 

Sobre  la  base  de  lo  expuesto,  es  que  entendemos  corresponde 

declarar  la nulidad del alegato de  la querella unificada nro. 2  (arts. 166 y 

167 ‐inc. 2°‐ del Código Procesal Penal de la Nación). 

III.‐  En  otro  orden,  la  defensa  técnica  del  imputado  Córdoba  –en 

cabeza  de  las  Dres.  Valeria  Corbacho  y  María  Pía  Scattini‐  solicitó  la 

declaración  de  nulidad  del  alegato  introducido  por  la  querella  unificada 

nro. 1 por  entender que  conculca  la  garantía de defensa  en  juicio  y del 

principio  de  correlación,  con  invocación  del  art.  18  de  la  Constitución 

Nacional, al presentar en  tal acusación una modificación sorpresiva de  la 

calificación jurídica asignada al caso. 

Esa  decisión  adoptada  en  oportunidad  de  alegar,  viola,  a  su 

entender,  tanto  el  derecho  a  ser  informado  de  la  imputación  como  el 

derecho a contar con  los medios y el  tiempo necesario para preparar en 

forma adecuada su defensa. 

En ese  sentido,  la  letrada  sostuvo que al  formular  su acusación, el 

representante de la querella unificada nro. 1 reclamó se condene a Marcos 

Antonio Córdoba a  la pena de  veintidós  (22) años de prisión, accesorias 

legales y  las costas del proceso por considerarlo penalmente responsable 

en orden al delito de estrago doloso, en virtud de  lo normado en el art. 

191 ‐incs. 3° y 4°‐ del Código Penal.  

Sin embargo, al requerir la elevación a juicio en los términos del art. 

346 del ordenamiento  adjetivo, esa misma parte había  sostenido que el 

accionar de Córdoba debía subsumirse exclusivamente en el marco de  la 
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figura contemplada en el art. 196 ‐párrafos 1 y 2‐ del código de fondo, esto 

es, el delito de estrago culposo. 

Mantuvo  la Sra. Defensora que  las facultades del art. 381 del CPPN 

para ampliar el requerimiento de elevación a juicio ‐ya que a su entender, 

lo que  implica  la acusación de esa parte no es ni más ni menos que eso, 

una  ampliación  del  requerimiento  de  elevación  a  juicio‐  se  encuentran 

limitadas  al  representante  del Ministerio  Público  Fiscal  en  su  calidad  de 

titular de la acción, y que éste no ha ejercido dicha prerrogativa.  

A su vez, expresó que tampoco se han verificado los extremos de la 

norma en cuanto establece  la necesidad de que, de  las declaraciones del 

imputado o del debate, surgieren hechos que integren el delito continuado 

atribuido o  circunstancias  agravantes de  calificación no  contenidas en el 

requerimiento fiscal o en el auto de remisión pero vinculadas al delito que 

la motivan, para habilitar la procedencia de tal instituto. 

De esta manera, concluyó que no se  trata de un simple cambio de 

calificación  legal,  sino que a  su modo de ver  la querella unificada nro. 1 

pretende atribuirle a Marcos Antonio Córdoba un hecho distinto de aquel 

por  el  cual  fuera  indagado,  procesado  y  requerido  su  sometimiento  a 

debate, por entender que el paso de una imputación culposa a una dolosa 

significa un cambio de hecho en el plano de la conciencia o de la voluntad 

y en consecuencia, esencialmente una modificación de la base fáctica.  

Puestos  a  estudiar  el  reclamo  introducido  por  la  defensa  de 

Córdoba, adelantamos que habremos de proceder a su rechazo en base a 

los argumentos que a continuación expondremos. 

En primer lugar, debemos destacar, una vez más –ver, en tal sentido, 

lo  resuelto  en  la  audiencia  del  día  13  de  mayo  de  2014‐,  que  es 



desacertada  la  interpretación  que  en  esta  oportunidad  realiza  la  Sra. 

Defensora particular en cuanto a que la facultad reglada en el art. 381 del 

Código Procesal Penal de la Nación se encuentra limitada al representante 

del Ministerio Público Fiscal en su calidad de titular de la acción penal. Es 

que la evolución jurisprudencial en torno a las facultades autónomas de la 

parte querellante  en  el proceso penal  (ver,  entre  tantos  entre otros,  los 

antecedentes  de  la  Corte  Suprema  de  Justicia  de  la  Nación  conocidos 

como  “Santillán”,  “Quiroga”  y  “Sabio”  –Fallos:  321:2021,  327:586  y 

330:3092, respectivamente‐ y “Storchi” de  la Sala  II de  la Cámara Federal 

de Casación Penal ‐Registro nro. 16836‐) incluye, entre otras posibilidades, 

la  eventualidad  de  recurrir  en  forma  independiente  a  la  herramienta 

procesal  que  prevé  la  norma  en  trato  (en  idéntico  sentido,  ver Navarro 

Guillermo Rafael y Daray Roberto Raúl, Código Procesal Penal de la Nación. 

Análisis  doctrinal  y  jurisprudencial,  Ed. Hammurabi,  Buenos Aires,  2013, 

pág. 120). 

Dicho esto, centrándonos ya en  la esencia del  reclamo, disentimos 

con  la posición defendida por  la letrada defensora en tanto consideramos 

que  el  representante  del  colectivo  acusador  no  ha  introducido  en  su 

alegato  final modificación a  la plataforma  fáctica objeto de este proceso, 

sino que simplemente ha otorgado a la conducta achacada a Córdoba una 

diversa significación jurídica.  

La acusación privada no ha agregado ningún elemento que altere el 

suceso  aquí  ventilado,  tan  sólo  ha  efectuado  un  análisis  del  aspecto 

subjetivo  del  accionar  distinto  al  postulado  en  el  requerimiento  de 

elevación a juicio.  

De  allí  que  el  acontecimiento  histórico motivo  de  imputación  se 

mantuvo  incólume,  sin  ningún  tipo  de  alteración.  Las  variantes  las  ha 
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presentado  en  el  plano  subjetivo  del  reproche  realizado.  Y  eso, 

naturalmente,  se  vio  cristalizado  en  la  modificación  de  la  figura  penal 

escogida  para  formalizar  su  acusación  pues  se  optó  por  el  delito  de 

descarrilamiento doloso contemplado en el art. 191 –párrafos 3° y 4°‐ del 

Código Penal en lugar del descarrilamiento culposo previsto por el art. 196 

de ese mismo ordenamiento de fondo. 

En  definitiva,  el  evento  histórico  imputado  no  ha  sufrido 

modificación sino que se postuló una nueva calificación  jurídica con base 

en  elementos  subjetivos  empero  no  objetivos  que  constituyan  una 

circunstancia agravante; circunstancia que mantiene incólume el principio 

de congruencia si se tiene en cuenta que, en definitiva, lo que importa es 

la  descripción  del  hecho  en  sí  mismo  y  no  las  distintas  calificaciones 

jurídicas que se  le puedan dar (Cámara Federal de Casación Penal, Sala II, 

“Herrera,  Miguel”,  rta.  el  30/03/1999).  En  palabras  de  Maier  “lo  que 

interesa,  entonces,  es  el  acontecimiento  histórico  imputado,  como 

situación de vida  ya  sucedida  (...) que  se pone a  cargo de alguien  como 

protagonista...”  (Maier  Julio B.  J., Derecho Procesal Penal. Parte General. 

Actos procesales, Ed. Del Puerto, Buenos Aires, 2011, 1° edición, pág. 569). 

Por  lo  tanto,  según ese  criterio, el pretendido  límite  asignado  a  la 

calificación  jurídica y  las penas  requeridas por  la querella en cuestión no 

afecta las garantías del debido proceso y defensa en juicio y tampoco viola 

el  principio  de  congruencia.  Es  por  ello  que  corresponde  rechazar  la 

nulidad presentada por la Dra. Corbacho contra el alegato efectuado por la 

querella unificada nro. 1  (art. 167 a  contrario  sensu del Código Procesal 

Penal de la Nación). 



IV.‐  Que  en  la  audiencia  del  día  8  de  junio  del  año  2015,  el  Dr. 

Mariano Fragueiro Frías, a cargo de la asistencia técnica de los imputados 

Raineri  y  Roque  Ángel  Cirigliano,  reclamó  se  declaren  inválidos  los 

informes periciales en  los que  intervino el perito oficial  ingeniero Néstor 

Mario  Luzuriaga,  por  entender  que  no  pueden  servir  como  base  de 

ninguna imputación y aun así fueron utilizados como prueba de cargo en la 

declaración indagatoria, en los autos de procesamiento y en la elevación a 

juicio;  y  que  constituyen  una  nulidad  de  carácter  absoluto,  conforme  lo 

establece  el  inciso  3  del  artículo  167  del  Código  Procesal  Penal  de  la 

Nación. 

En  pos  de  explicar  los  motivos  de  tal  solicitud,  sostuvo  que  la 

decisión  adoptada  por  el  tribunal,  de  suspender  la  audiencia  y  dar  por 

finalizada  su  declaración  testimonial  en  el  debate  oral  con  el  objeto  de 

ordenar  la  detención  del  testigo  y  denunciar  la  posible  comisión  de  un 

delito de acción pública,  importó a esa parte una  concreta afectación  al 

derecho  de  defensa  y  al  debido  proceso.  Ello  así,  por  entender  que  le 

acarreó la imposibilidad de formular, de conformidad con lo que establece 

el art. 383 del CPPN,  las preguntas que hicieran a  la defensa y al debido 

proceso. 

En  ese  razonamiento,  explicó  que  las  características  de  los  juicios 

orales son la bilateralidad, la contradicción y la igualdad de armas frente a 

un Tribunal imparcial e independiente. Y que, a su criterio, esos principios 

se vieron  lesionados a raíz de  la finalización de  la declaración testimonial 

de  uno  de  los  peritos  de  oficio.  Sostuvo  que  a  su  entender  se  había 

dañado, de algún modo, un medio de prueba, un medio como el pericial, 

que  requiere  de  cierto  grado  de  objetividad  y  de  seriedad  para  que  los 

tribunales de justicia puedan valorar y sacar sus conclusiones respecto de 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

423 

un  hecho  que  se  imputa  a  determinadas  personas.  Agregó  que  en  la 

pericia  atacada  se  advierten  inexactitudes,  falta  de  profundización 

científica y contradicciones; que ni  la calidad de  los peritos oficiales, ni  la 

calidad  de  la  encomienda  que  se  les  requirió,  ni  la  calidad  de  la 

información  que  proporcionaron,  le  permitieron  a  esa  parte  ejercer 

debidamente el derecho de defensa. 

Previo  a  comenzar  con  el  tratamiento  del  planteo  efectuado,  y  al 

sólo efecto de poner en  contexto el  reclamo que  realizó el  Sr. Defensor, 

debemos  recordar  que  en  la  audiencia  del  día  2  de  junio  del  año  2015 

durante la declaración testimonial que prestaba el ingeniero Néstor Mario 

Luzuriaga, se constató de su parte una conducta  reticente,  inconsistente, 

cuestionadora, esquiva y elusiva y el  tribunal por unanimidad dispuso  su 

inmediata  detención  dada  la  posible  comisión  del  delito  de  falso 

testimonio  previsto  por  el  art.  275  del  Código  Penal  de  la  Nación,  de 

conformidad con lo dispuesto por los arts. 252 y 371 del ritual. 

En la audiencia inmediata posterior el Sr. Defensor particular realizó 

el reclamo nulificante que en estas líneas abordaremos.  

Puestos  a  analizar  tal  petición,  debemos  iniciar  el  análisis  por 

destacar  que,  a  nuestro  entender,  es  evidente  que  las  cuestiones 

introducidas por  la defensa escapan a un planteo de nulidad como el que 

se pretende. 

Ello así pues es palmaria la introducción de afirmaciones meramente 

dogmáticas  a  los  efectos  de  demostrar  una  aparente  vaguedad  o 

imprecisión  en  los  informes  periciales  llevados  a  cabo  a  lo  largo  de  la 

pesquisa  (incorporados al debate por  lectura),  cuando a decir verdad, el 



agravio  está  dirigido  en  todo  caso  contra  sus  resultados,  lo  que  no 

corresponde sea tratado bajo este tipo de remedio. 

Así,  se  advierte  que,  en  lo  sustancial,  la  defensa  discrepa  con  el 

modo en que  fue  llevada adelante  la experticia y con sus resultados mas 

no se observan vicios esenciales que meriten la nulidad de los peritajes. La 

esforzada  construcción del agravio a  través de  la extensión del vicio que 

podría configurarle no haber interrogado a uno de los tres peritos oficiales, 

no  logra  su  cometido,  desde  que  el  reclamante  olvida  valorar,  en  tal 

sentido, la injerencia que sobre la prueba él ha realizado en forma acabada 

durante el proceso judicial. 

En  ese  orden,  es  dable  destacar  que  la  parte  presuntamente 

agraviada ha ejercido sobre  los actos atacados un control directo a través 

de su propio perito de parte, el que ha formulado disidencias expresas con 

respecto  al  cuerpo  pericial  en  general.  Además,  durante  la  instrucción 

suplementaria  ha  podido  ofrecer  nuevos  puntos  periciales,  pudiendo 

ejercer  así  ampliamente  su  derecho  de  defensa,  en  tanto  también  ha 

efectuado una  innumerable cantidad de preguntas a su perito de parte, a 

los designados por  las  restantes defensas  y  al  resto de  los profesionales 

que en calidad de asesores oficiales integraron el cuerpo de expertos. 

Por tales motivos, es que los enunciados valorativos efectuados por 

la defensa en  relación a  los exámenes periciales no pueden  ser  tratadas 

aquí, sino que serán analizados más profundamente al introducirnos en la 

materialidad  de  los  hechos  y  la  correspondiente  valoración  de  los 

elementos de prueba colectados en autos. Ello así pues, es palmario que la 

parte  enmascara  en  un  reclamo  de  invalidez  cuestiones  de  valoración  e 

interpretación de  la prueba que, por definición, exceden el ámbito de  la 

nulidad al que erróneamente recurrió el Sr. Defensor particular. 
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En virtud de  lo expuesto, corresponde no hacer  lugar al planteo de 

nulidad articulado por el Dr. Fragueiro Frías, contra los exámenes periciales 

realizados en autos (arts. 167 a contrario sensu del CPPN). 

V.‐ Que  en  la  audiencia del día  24 de  febrero del  año  2015  el Dr. 

Jorge Alberto Sandro, a cargo de  la asistencia  técnica del  imputado  Juan 

Pablo  Schiavi,  solicitó  que  se  declare  la  nulidad  de  la  declaración 

testimonial prestada en la audiencia de juicio por el perito técnico de parte 

designado  por  la  defensa  de Marcos  Antonio  Córdoba  –Carlos  Alfredo 

Díaz‐,  como  así  también  de  sus  dictámenes  periciales  presentados  en 

disidencia,  por  entender  que  el  experto  habría  tergiversado  su  opinión 

técnica para reforzar  la posición del maquinista Córdoba;  lo que, sostuvo, 

es incompatible con su rol como auxiliar de la justicia. 

En sostén de ello, el  letrado defensor refirió que el perito de parte 

no  contó  con  evidencia  científica  suficiente  para  sostener  aquello  que 

dictaminó y que posteriormente ratificó en su exposición oral en el debate, 

sino  que  lo  había  hecho  sobre  la  base  de  la  declaración  testimonial 

prestada por el maquinista.  

Analizó una  serie de valoraciones efectuadas por Córdoba durante 

su deposición en la audiencia y sostuvo que la objeción de esa defensa no 

se  vinculaba  con  el  hecho  de  que  haya  buscado  información  para 

ilustrarse, sino por la circunstancia de que haya tomado exclusivamente los 

datos aportados por el maquinista en su acto de defensa y que, a partir de 

ellos, haya establecido conclusiones que debió ajustar a su dictamen. 

De ese modo,  consideró que, a  su entender, para el perito Díaz el 

resultado correcto o incorrecto de la experticia encomendada dependió no 

de razonamientos técnicos sino de lo que antes había dicho el maquinista, 



los que estaban en  línea con el  interés y  la defensa de  la persona que  lo 

contrató para dictaminar.  

En  ese  sentido,  manifestó  que  las  omisiones,  inconsistencias  y 

decisiones de eliminar  intencionalmente errores  cometidos por Córdoba 

en el dictamen que él  firmó, constituyen un caso de nulidad absoluta de 

carácter general en tanto son aptas para inducir a error a los magistrados, 

al Ministerio Público, a los querellantes, y afectan también la posición legal 

de  los  demás  imputados;  y  que,  incluso,  como  se  trata  de  agravios 

vinculados  con  la  regla  del  debido  proceso  y  la  garantía  de  defensa  en 

juicio,  se  trata  de  una  nulidad  absoluta  de  índole  constitucional  reglada 

por el art. 168, segundo párrafo, de la misma ley de forma. 

Planteada  la cuestión y puestos a examinar el reclamo  introducido, 

debemos destacar en primer lugar, en los términos de los arts. 260, 383 y 

cdtes.  del  ordenamiento  adjetivo,  que  la  circunstancia  de  que  el 

profesional  designado  como  asesor  técnico  en  el marco  del  expediente 

judicial compulse u obtenga registros obrantes en él, no constituye por sí 

mismo motivo de agravio pues, en definitiva, se encuentra habilitado para 

ello.  Máxime  en  el  caso  de  autos  en  el  que,  a  diferencia  de  otras 

particulares situaciones que se han presentado en el debate, el  ingeniero 

Díaz ha podido identificar claramente a qué pieza procesal hacía referencia 

durante  su  deposición.  Recuérdese,  a modo  anecdótico,  la  intervención 

que  en  el  debate  tuvo  el  Dr.  Javier  Domínguez,  designado  como  perito 

médico  de  parte  quien  al  ser  interrogado  acerca  de  la  fuente  de 

información a  la que recurrió en sus  informes expresó, sin poder aportar 

detalles, que simplemente “vino en un papel” y que en definitiva, “vi ese 

dato tantas veces escrito en la prensa que lo di por válido”.  
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Por  esa  razón,  es  que  hábilmente  el  reclamante  no  fundó  su 

impugnación únicamente  en  tal  extremo,  sino que pretendió dotarlo  de 

cierto  tinte  irregular  que  en  verdad  no  tiene.  A  través  de  una 

interpretación  sesgada del  testimonio del perito,  tergiversó  cada una de 

sus  afirmaciones  para  sostener  que  el  profesional  había  orientado  su 

dictamen para favorecer a su contratante. 

Es  que,  en  su  interesada  interpretación  del  contenido  de  la 

deposición del perito de parte, el letrado ha omitido considerar las críticas 

que  éste  realizó  al  relato  de  los  hechos  efectuado  por Marcos  Antonio 

Córdoba en su declaración indagatoria, al punto tal de sostener que la falta 

de  precisión  e  inexactitudes  del  imputado  le  dificultaba  seriamente  su 

tarea  profesional  y,  en  concreto,  las  explicaciones  brindadas  en  torno  al 

modo en que utilizó tales extremos.  

Sin  embargo,  el  hecho  de  que  debamos  realizar  tales 

consideraciones  en  esta  instancia  preliminar  de  la  sentencia  es  una 

demostración palmaria de la incorrección de la vía procesal que la parte ha 

escogido para canalizar su pretensión. Es que, buscar que el tribunal valore 

en  profundidad  el  contenido  de  la  declaración  testimonial  del  perito  de 

parte  Díaz  y  su  correlato  en  su  actividad  pericial,  evidencia  lo  que  en 

definitiva  busca  la  parte:  cuestionar  un  elemento  de  prueba  en  un 

momento procesal ajeno a tales fines. 

En  resumen,  en  aplicación  de  las  consideraciones  efectuadas  al 

tratar la nulidad que antecede, es que habremos de rechazar el planteo de 

nulidad  articulado  por  el  Dr.  Sandro  por  entender  que  se  trata  de  un 

planteo  infundado, que no  se  corresponde  con  las pruebas  a  las que  se 



hizo  referencia  y,  en  forma  sustancial,  que  resulta  una  pretensión 

absolutamente extraña a la vía de impugnación escogida por la parte. 

VI.‐ Analizaremos a  continuación  los  reclamos  introducidos por  las 

defensas  técnicas  representadas  por  los  Dres. Mariano  Pinciroli, Matías 

Marutian y Andrés Marutian, al momento de efectuar sus alegatos finales, 

vinculados a la intervención en forma autónoma de los Dres. Anzoátegui y 

Giganti en su calidad de representantes de la querella nro. 4. 

El  tratamiento  conjunto  responde  a  que  si  bien  realizaron  sus 

planteos  en  forma  independiente  en  sus  alegatos  finales–con  sus 

adhesiones  pertinentes‐,  el  norte  del  reclamo  y  el  recorrido  argumental 

escogido  para  ello  fue  similar.  En  tal  sentido,  es  que  peticionaron  se 

declare la nulidad de la resolución adoptada por este tribunal el día 14 de 

mayo  del  año  2015  a  través  de  la  cual  se  dispuso  la  actuación 

independiente de  la querella nro. 4 y, como consecuencia directa de ello, 

también se invalide el alegato acusatorio formalizado en la discusión final. 

Citaron  para  fundar  su  posición  los  arts.  167  ‐inc.  2‐  y  168  del  Código 

Procesal  Penal  de  la Nación  y  arts.  18  y  75  ‐inc.  22‐  de  la  Constitución 

Nacional. 

A  este  efecto  se  argumentó  que  la  existencia  de  intereses 

irreconciliables entre los letrados querellantes no autorizaba, sin más, a la 

creación  de  un  nuevo  acusador  mientras  se  desarrollaba  el  debate, 

prohibición que procura respetar el derecho de defensa de los acusados y 

preservar el principio de  igualdad de armas, previsto en el art. 8.1 de  la 

Convención  Americana  de  Derechos  Humanos  y  el  art.  14.3  del  Pacto 

Internacional  de  Derechos  Civiles  y  Políticos,  ambos  de  jerarquía 

constitucional  (art. 75  ‐inc. 22‐). De allí entonces que el  tribunal debería 

haber unificado,  a  criterio de  los  impugnantes,  con  la querella unificada 
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nro. 3, pues el propio código procesal establece  la caducidad del derecho 

de  constituirse  como  querellante  hasta  la  clausura  de  la  instrucción, 

justamente, a fin de evitar que nuevos acusadores surjan durante el curso 

del debate, etapa netamente contradictoria y bilateral. 

Identificaron el agravio en concreto en el alegato  formulado por  la 

querella nro. 4 y sus diferencias sustanciales con el colectivo acusador que 

antes integraba. 

Así,  puestos  a  evaluar  la  petición  introducida  por  los  Sres. 

Defensores, debemos  comenzar por  resaltar que,  a nuestro  entender,  la 

regla  prevista  en  los  artículos  85  y  416  del  Código  Procesal  Penal  de  la 

Nación es una norma que  tiende a  facilitar el desarrollo del proceso y el 

ejercicio del derecho de defensa, pero ello no significa que por vía procesal 

se puede modificar ni menos aún limitar o restringir el derecho a accionar 

que  regula  el  Código  Penal.  Es  decir,  cada  damnificado  mantiene  su 

derecho a la acción, pero por disposición legal de carácter adjetiva, lo debe 

ejercer a través de un único representante. 

Al  momento  de  resolver  un  planteo  anterior  de  esa  parte 

querellante,  este  tribunal  mantuvo  la  unificación  ya  dispuesta,  pero 

adelantó  que  se  permitiría  a  los  integrantes  del  conglomerado  que  no 

coincidieran  con  quien  ejercía  la  representación,  alegar  en  término 

separado expresando su diferencia. Pues en definitiva, cuando se recurre a 

esta  herramienta  procesal  de  la  unificación,  no  se  pretende  limitar  los 

derechos  procesales  de  los  particulares  ofendidos  que  se  constituyeron 

como  parte,  sino  que  se  busca  que  tal  reconocimiento  que  el 

ordenamiento  procesal  autoriza  no  desnaturalice  los  fines  mismos  del 

proceso  penal.  Es  que  a  través  de  estas  medidas,  de  neto  carácter 



ordenatorio, se procura  favorecer el trámite de  las actuaciones, teniendo 

por objeto una mejor y más pronta administración de justicia, primando la 

economía procesal. 

De  otra  parte,  se  pone  de  relieve  que  el  conjunto  de  derechos 

incorporados en el bloque de constitucionalidad no valdrían de nada, si no 

se garantizara la tutela judicial efectiva, adecuada y continua (art. 25 de la 

Convención Americana de Derechos Humanos, art. 43 de  la Constitución 

Nacional, entre otros). Por  lo tanto, entendemos que corresponde en pos 

de los derechos de los querellantes representados por la Dra. Anzoátegui, 

que se les garantice el derecho a obtener una sentencia sobre el fondo de 

la  cuestión y, para ello  resulta necesario mantener  la validez del alegato 

por  ella pronunciado,  dado  que de  resolver  adversamente  se  les  estaría 

violando el derecho a la tutela judicial efectiva. 

No  podemos  soslayar,  como  ya  señaláramos,  que  tratándose  de 

reglas meramente procedimentales, deben  siempre  ser  interpretadas  sin 

restricciones irrazonables y con amplitud, teniendo en mira que en caso de 

dudas acerca de la limitación de algún derecho, deberá optarse a favor de 

la efectividad de aquel.  

Y  tal  objetivo  fue  el  que  gobernó  la  decisión  adoptada  por  este 

tribunal  el  día  14  de mayo  de  2015,  que  aquí  se  ataca.  Es  que  allí  se 

consideró  la  existencia  de  intereses  irreconciliables  entre  los  fines 

procesales  perseguidos  por  Karen  Nahir,  Darío Walter,  Lorena  Elizabeth 

Celle  y  Juana  Benítez  ‐querellantes  en  autos,  quienes  otorgaron  poder 

especial a Amado Jesús José Giganti y Patricia Anzoátegui‐, con el resto de 

los acusadores particulares que conformaran la querella unificada nro. 2. 

Por ese motivo, se dispuso  la actuación  independiente de aquellos 

acusadores que, encontrándose legalmente constituidos como tales, veían 
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afectados  sus  intereses por  la actuación del  representante de  la querella 

unificada nro. 2. Y en este punto, vemos que el argumento que los propios 

impugnantes  introducen demuestra el perjuicio y fundamento del agravio 

que  motivara  aquella  decisión  y  se  erige  como  clara  evidencia  de  la 

corrección de nuestra decisión. 

Y es que, en definitiva, la querella nro. 4, al formular su alegato final, 

no hizo más que integrar legítimamente –en palabras de la Corte Suprema 

de  Justicia  de  la  Nación‐  la  acusación  que  para  esa  parte  le  resultaba 

válida,  esto  es,  el  requerimiento  formulado  términos  del  art.  346  del 

ordenamiento  procesal  por  la  querella  unificada  nro.  2  que  por  ese 

entonces  integraba;  pues  el  esquema  argumental  y  atribución  de 

responsabilidad individual se mantuvo incólume. 

De allí que es sorprendente que  las defensas pretendan  fundar un 

agravio concreto a raíz de tal circunstancia. Reiteramos,  la querella nro. 4 

sólo completó y mantuvo  la acusación que en  la etapa  intermedia había 

formalizado el colectivo acusador que por entonces integraba.  

Sentado  ello,  debemos  sostener  que  la  circunstancia  de  que  las 

partes acusadoras sean desdobladas no vulnera por sí sólo el derecho de 

defensa  ni  la  igualdad  de  armas.  En  ese  sentido  la  Cámara  Federal  de 

Casación Penal  sostuvo “[t]ampoco puede afirmarse que  la existencia de 

una cantidad de querellantes signifique por sí sola la mengua del derecho 

de defensa del acusado. No ha podido demostrarse que la intervención de 

las querellas…haya  importado algún menoscabo al ejercicio de  la defensa 

en las concretas circunstancias en que se debate” (“Miara, Samuel y otros 

s/recuso de casación”  causa n° 14235  de la Sala IV de la Cámara Federal 

de Casación Penal. Rta. 28/10/2014). 



Por todo ello, es que habremos de rechazar la nulidad planteada por 

los Sres. Defensores particulares con relación a la actuación independiente 

de la querella nro. 4 y, en consecuencia, de su alegato acusatorio (arts. 85, 

167 a contrario sensu y 416 del CPPN). 

VII.‐ El Dr. Martín Clemente, en su condición de defensor particular 

de  los  imputados Astrella, Ballesteros, D’Abenigno, De  los Reyes,  Ferrari, 

Pafumi  y  Pont  Vergés  al  momento  de  efectuar  su  alegato  final  en  la 

instancia  que  prevé  el  art.  393  del  ordenamiento  procesal,  reclamó  se 

declare la nulidad de la acusación formalizada en esa misma instancia por 

el Sr. Fiscal General por considerar que los montos de las penas requeridas 

con  relación  a  sus  pupilos  procesales  era  irracionales,  infundadas  y 

contrarias a los parámetros establecidos por las normas que establecen su 

mensuración. 

Señaló que  los antecedentes  jurisprudenciales en  los que se apoyó 

el representante de la vindicta pública como fundamento para solicitar las 

penas más graves posibles dentro de la escala penal no serían aplicables a 

sus  asistidos,  pues  aquellos  versaron  sobre  delitos  cometidos  por 

funcionarios  públicos  en  ejercicio  de  sus  funciones  y  ni  siquiera  ellos 

alcanzaron las máximas penas previstas. 

Agregó además que el Sr.  Fiscal durante  su acusación efectuó una 

serie  de  distinciones  en  cuanto  a  roles  e  hizo  distingos  de  acciones  u 

omisiones de  los diversos  imputados pero que,  tales diferenciaciones, no 

se  vieron  cristalizadas  en  los montos  punitivos  requeridos,  pues  aplicó 

puramente  criterios de  responsabilidad objetiva para efectuar esa  tarea. 

Sostuvo  que  a  ese  efecto  debió  tener  presente  la magnitud  del  injusto 

realizado  y  la  intervención de  los  justiciables  en  aquél.  Es decir, que  las 

pautas de  los arts. 40 y 41 del Código Penal  incluyen necesariamente el 
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grado de participación que se haya tomado en el hecho. Es por ello, indicó, 

que  el  fiscal  debió  separar  y  distinguir,  y  no  lo  hizo;  y  si  bien  lo  hizo 

tímidamente  en  sus  fundamentos,  ello  no  se  vio  reflejado  a  la  hora  de 

pedir la pena máxima para todos. 

Hecha  la  presentación,  adelantamos  desde  un  principio  que, 

analizadas  las circunstancias  invocadas, habremos de desechar el planteo 

de  impugnación  por  no  advertirse  la  invocación  de  un  vicio  sustancial 

como tampoco  justificación alguna que vulnere garantías constitucionales 

que  meriten  la  adopción  de  tamaña  decisión  jurisdiccional,  amén  de 

considerar que excede el marco de las nulidades previstas en el código de 

forma y que se trata de una mera divergencia que debió  tener respuesta 

en el alegato de fondo del impugnante. 

En  este  orden  de  ideas,  vemos  que  el  agravio  invocado  no  fue 

debidamente fundamentado en derecho, mucho menos, en circunstancias 

particulares del alegato fiscal, sino que, por el contrario, fue presentado de 

manera dogmática, imprecisa e infundada. Nótese que el letrado defensor 

simplemente  se  esmeró  en  mencionar  a  la  mensuración  de  la  pena 

efectuada por el acusador público, como irracional, infundada y contraria a 

los parámetros establecidos por las normas procesales mas no explicó por 

qué ni bajo qué parámetros procesales debió haberlo hecho. 

Es que no podemos dejar de señalar que la impugnación formulada 

por  la  parte  no  evidencia más  que  una  disconformidad  respecto  de  las 

penas propuestas,  a  las que pudo  contestar  y  atacar en oportunidad de 

efectuar  su  alegato  de  defensa,  empero  de  ningún  modo  podremos 

declarar como violatorias de garantías constitucionales, cualquiera de ellas 

a las que haya querido invocar tácitamente el letrado. 



En  razón  de  ello  consideramos  que  declarar  la  nulidad  parcial  del 

alegato  fiscal en  relación al quantum de  las penas  solicitadas  conllevaría 

una  sanción  de  suma  gravedad  que  no  podría  sustentarse  en  ninguna 

norma  legal establecida en nuestro ordenamiento procesal, y además no 

se  encuentra  vulnerado  el  derecho  de  defensa  ni  ninguna  otra  garantía 

constitucional que así lo justifique. 

Por  el  contrario,  en  principio,  se  advierte  que  la  acusación  ha 

individualizado  las  circunstancias  valoradas  en  calidad  de  agravantes  y 

atenuantes y ello se vio reflejado en los diversos montos punitivos que a la 

totalidad de los imputados requirió.  

Por eso mismo, y  teniendo en cuenta  las valoraciones  realizadas al 

inicio  de  la  presente  consideración  en  cuanto  a  que  la  nulidad  es  una 

sanción de suma gravedad y de carácter excepcional, no verificándose en 

la  especie  gravamen  alguno  que  la  sustente,  el  planteo  de  nulidad  será 

rechazado. 

Así,  toda vez que no hay nulidad sin previsión expresa en su  texto, 

criterio restrictivo de apreciación de  la  invalidez de un acto acorde con el 

principio  genérico  de  interpretación de  la  ley procesal  establecido  en  el 

art. 2 del Código Procesal Penal de  la Nación  y  reafirmado mediante  las 

previsiones  del  art.  166  del  mismo  cuerpo  legal,  y  que  los  planteos 

invalidantes  deben  rechazarse  cuando  no  afectan  formas  esenciales  del 

procedimiento  ni  se  vulneran  garantías  constitucionales  (en  tal  sentido: 

Navarro, Guillermo Rafael y Daray, Roberto Raúl, Código Procesal Penal de 

la Nación, Tomo 1, pág. 418), es que corresponde entonces no hacer lugar 

al planteo de la defensa. 

VIII.‐ Es el  turno de analizar el  reclamo de nulidad  realizado por el 

Dr. Juan Martín Bidonde en su condición de asistente técnico del imputado 
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Suárez en la instancia de la discusión final (art. 393 del CPPN), vinculado a 

la  acusación  materializada  por  el  representante  del  Ministerio  Público 

Fiscal y su eventual violación al principio de congruencia. 

Para ello, el  letrado  recurrió a una  confusa  técnica expositiva para 

criticar nuevamente  la descripción del hecho por el que  fue  indagado  su 

asistido y calificarla como vaga e  imprecisa, a  lo que sumó  la mención de 

que la misma dista del hecho endilgado en el requerimiento de elevación a 

juicio.  Así  entonces  aseveró  que  se  tratan  de  dos  descripciones  fácticas 

distintas. Explicó que ese vicio, a su entender, fue trasladado al alegato del 

Sr.  Fiscal  de  Juicio  por  haber  unificado  ambas  plataformas  fácticas  en 

forma liviana, circunstancia que violentó el principio de congruencia entre 

la imputación leída en el acto de la indagatoria, los hechos por los que fue 

elevada  la  causa a  juicio  y  la plataforma que el Ministerio Público  Fiscal 

delimitó al momento de peticionar su pena en esta instancia oral. 

El  Sr. Defensor particular  reeditó  su  argumento en  torno  a que  su 

asistido  se  vio  agraviado  por  haber  sido  indagado  en  una  única 

oportunidad  frente a sus consortes de causa, quienes hicieron uso de tal 

posibilidad de defensa en una segunda ocasión, de carácter ampliatorio, y 

así  contaron  con  una  descripción más  amplia  de  los  hechos  que  se  les 

endilgó.  

Como  vemos,  en  esta  oportunidad  el  Sr.  Defensor  recae  con  su 

supuesto  agravio  sobre  el  alegato  acusatorio,  en  lugar  de  apuntar  al 

requerimiento de elevación a  juicio  (como  lo hizo a  fs. 10688/10735). En 

definitiva, destacó una vez más que si efectivamente su defendido no fue 

debidamente  indagado  por  el  hecho  imputado  en  autos,  ‐pues  a  su 

entender  lo  fue  en  forma  parcializada,  en  tanto  habría  dos  plataformas 



fácticas descriptas en el propio requerimiento de elevación a  juicio y éste 

habría  sido  indagado  sólo  por  una  de  ellas‐,  sería  evidente  que  no  fue 

respetada la congruencia entre aquello por lo que fue indagado, lo que fue 

materia de elevación a juicio y lo que en la discusión final fuera objeto de 

acusación. 

Ahora bien,  llegado el momento de  resolver  la cuestión planteada, 

adelantamos que  la solicitud de nulidad no tendrá acogida  favorable, por 

las consideraciones que a continuación se pasarán a exponer. 

Advertimos  en  primer  lugar  que  los  agravios  vinculados  a  la 

intimación  efectuada  a  su  asistido  al momento  de  recibirle  declaración 

indagatoria, como así  también aquellos vinculados a  las  formalidades del 

requerimiento  fiscal  de  elevación  a  juicio,  fueron  sustanciadas 

oportunamente  en  el  interlocutorio  del  22  de  agosto  de  2013  (y  hasta 

incluso,  tratado  en  los  incidentes  identificados  como  TO1/4  y  TO1/6  y 

resueltos  los días 2 de  julio y 6 de agosto de 2013, respectivamente); por 

lo que habremos de remitirnos a dichos decisorios.  

No  obstante,  nos  vemos  obligados  a  reiterar  que  los  actos 

acusatorios  de  este  proceso  no  sólo  no  han  violentado  el  principio  de 

congruencia  en  vistas  de  unos  con  los  otros,  sino  que  han  respetado  y 

velado por  las garantías del debido proceso  y defensa en  juicio. Ello, en 

tanto consideramos que el aquí quejoso ha podido, sin dificultad alguna, 

comprender la imputación que se le dirigió y defenderse de ella con todas 

las  garantías  y  herramientas  procesales  a  su  alcance:  ha  sido  invitado  y 

oído en ambas etapas a prestar declaración, como así también a la hora de 

intervenir  y  controlar  los  actos  procesales  que  circunscribieron  esa 

acusación dirigida en su contra; todo ello, dentro de un marco de legalidad 

absoluta y respetuosa del proceso.  



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

437 

En efecto, entendemos que la necesidad de un juicio justo y legítimo 

conforme  a  las  exigencias de  un  estado  constitucional  de derecho  exige 

indefectiblemente  la  posibilidad  concreta  de  que  el  imputado  pueda 

ejercer en plenitud el derecho de defensa en todas las etapas del proceso 

penal. De allí  la  idea de debido proceso y de garantías procesales, vistas 

éstas como  límites  impuestos al propio Estado bajo  la  inteligencia última 

de poner coto a la arbitrariedad en la que pueda incurrir. 

En el marco del proceso penal, Binder enseña que: “...el derecho de 

defensa  cumple  (…)  un  papel  particular:  por  una  parte,  actúa  en  forma 

conjunta  con  las  demás  garantías;  por  la  otra,  es  la  garantía  que  torna 

operativas a todas las demás. Por ello, el derecho de defensa no puede ser 

puesto  en  el  mismo  plano  que  las  otras  garantías  procesales.  La 

inviolabilidad  del  derecho  de  defensa  es  la  garantía  fundamental  con  la 

que cuenta el ciudadano, porque es el único que permite que  las demás 

garantías  tengan  una  vigencia  concreta  dentro  del  proceso  penal...” 

(Binder  Alberto,  Introducción  al  Derecho  Procesal  Penal,  Ed.  Ah‐Hoc, 

Buenos Aires, 2ª edición actualizada y ampliada, 3ª reimpresión, pág. 155). 

En  este  sentido,  la  Corte  Suprema  de  Justicia  de  la  Nación  ha 

postulado que “la garantía constitucional de la defensa en juicio impone la 

posibilidad de ocurrir ante un órgano jurisdiccional en procura de justicia” 

(Fallos 193:35, 176:157, 281:235 y 303:2063, entre tantos otros). De ahí en 

más,  que  “...el  debido  proceso  (...)  significa  que:  (a)  ningún  justiciable 

puede  ser  privado  de  un  derecho  sin  que  se  cumpla  un  procedimiento 

regular  fijado por  la  ley;  (b) ese procedimiento no puede  ser cualquiera, 

sino que tiene que ser el debido; (c) para que sea el debido, tiene que dar 

suficiente  oportunidad  al  justiciable  de  participar  con  utilidad  en  el 



proceso;  (d)  esa  oportunidad  requiere  tener  noticia  fehaciente  (o 

conocimiento)  del  proceso  y  de  cada  uno  de  sus  actos  y  etapas,  poder 

ofrecer y producir prueba, gozar de audiencia (ser oído). En otras palabras, 

se  inserta  aquí  la  plenitud  del  derecho  de  defensa...”  (Bidart  Campos 

Germán  J,  Tratado  Elemental  de  Derecho  Constitucional  Argentino, 

editorial Ediar, Buenos Aires, 1992, Tomo I, pág. 465, la cursiva pertenece a 

la cita). 

Para  la materialización efectiva del derecho de defensa en  juicio se 

exige que se otorgue al imputado la oportunidad de expresarse de manera 

efectiva  y  real  en  cualquier  momento  y  etapa  del  proceso,  pudiendo 

conocer  la  totalidad de  los elementos obrantes en  su  contra, posibilidad 

materializada procesalmente en el derecho a ser oído. 

Así, el otro aspecto del derecho a ser oído  tiene como  fin el evitar 

que con el eventual dictado de  la sentencia se genere una sorpresa en el 

procesado, al expedirse sobre hechos o prueba trascendental que hubiere 

estado alejada del alcance del mismo,  careciendo en  consecuencia de  la 

posibilidad  de  cuestionarla  o  controlarla.  Ello  en  consonancia  con  lo 

esgrimido  por  la  Corte  Suprema  de  Justicia  de  la  Nación  en  la  causa 

“Sircovich,  Jorge Oscar  y  otros  s/  defraudación  por  desbaratamiento  de 

derechos  acordados”  de  fecha  31  de  octubre  de  2006,  en  el  cual  se 

remitiera a los fundamentos brindados por el Procurador General. 

Es que  la garantía aludida:  “...no  tendría  sentido  si no  se previera, 

también,  que  la  sentencia  sólo  se  debe  expedir  sobre  el  hecho  y  las 

circunstancias  que  contiene  la  acusación,  que  han  sido  intimadas  al 

acusado  y, por  consiguiente,  sobre  aquellos elementos de  la  imputación 

acerca  de  los  cuales  él  ha  tenido  oportunidad  de  ser  oído;  ello  implica 

vedar que el fallo se extienda a hechos o circunstancias no contenidos en 
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el proceso que garantiza el derecho de audiencia (ne est iudex ultra petita). 

La regla se expresa como el principio de correlación entre la acusación y la 

sentencia (...) La base de  la  interpretación está constituida por  la máxima 

de  la  inviolabilidad  de  la  defensa.  Todo  aquello  que  en  la  sentencia 

signifique una sorpresa para quien se defiende, en el sentido de un dato 

con  trascendencia en ella, sobre  la cual el  imputado y su defensor no se 

pudieron  expedir  (esto  es,  cuestionarlo  y  enfrentarlo  probatoriamente), 

lesiona el principio estudiado” (Maier, Julio B. J., op.cit, Tomo I, pág. 568, la 

cursiva pertenece a la cita). 

Sin embargo, el ejercicio tendiente a determinar la correlación entre 

la  imputación  y  el  fallo  dista  de  ser  una  tarea  sencilla  y mecánica  de 

superposición fáctica a modo de rompecabezas, por el contrario, requiere 

de  una  pauta  hermenéutica  y  normativa  que  permita  determinar  su 

aplicabilidad  en  cada  caso  concreto,  toda  vez  que  existen  determinadas 

circunstancias que, a pesar de su modificabilidad, no llegan a conmover el 

principio aludido. 

Finalmente, en cuanto a  los restantes argumentos  introducidos por 

el Dr. Bidonde, lo cierto es que se encuentran directamente vinculados con 

el  núcleo  de  su  pretensión,  esto  es,  la  intimación  que  se  le  realizó  al 

momento de prestar declaración  indagatoria a  su asistido. Pues por más 

que  haya  escogido  diversos  actos  procesales  –el  requerimiento  de 

elevación  a  juicio  al  momento  de  realizar  similar  planteo  en  la  etapa 

intermedia  y  ahora  el  alegato  acusatorio  del  Sr.  Fiscal‐,  el  recorrido 

argumental e identificación del agravio termina siendo el mismo. 

Y  sobre  el  particular, más  allá  de  la  remisión  realizada  supra,  no 

podemos  dejar  de  resaltar  que  la  Sala  II  de  la  Cámara  Nacional  de 



Apelaciones  en  lo  Criminal  y  Correccional  Federal  tuvo  oportunidad  de 

expedirse concretamente en relación a  las formalidades y contenido de  la 

descripción contenida en  la declaración  indicada, avalando en un  todo  la 

actuación judicial del juzgado instructor. 

Por todo lo expuesto, corresponde rechazar la nulidad invocada por 

el Sr. Defensor, en los términos antes indicados (arts. 166 a contrario sensu 

y sgtes del Código Procesal Penal de la Nación). 

IX.‐  Ahora  bien,  trataremos  en  forma  conjunta  los  planteos 

invalidantes  articulados por  los  Sres. Defensores  Juan Martín Bidonde,  y 

Andrés  Marutian,  en  razón  a  que  fueron  interpuestos  con  una 

argumentación similar y en un mismo sentido. 

En su planteo, el Dr. Bidonde fundó su pretensión nulificante en dos 

circunstancias  distintas.  Por  un  lado,  entendió  que  debía  declararse  la 

nulidad en estos actuados, en relación a  la figura típica de administración 

fraudulenta, debido a que la plataforma fáctica de autos la constituyen los 

hechos  investigados en otro expediente  (“causa  relativa a  la  línea Roca”) 

cuyo requerimiento de elevación a juicio fuera declarado nulo. 

En  consecuencia,  en  una  desordenada  exposición,  postuló  que 

aquella nulidad debía trasladarse al objeto procesal de autos.  

Por otro lado, sostuvo el Dr. Bidonde con el acompañamiento del Dr. 

Andrés Marutian, que debía declararse  la nulidad de  los alegatos  finales 

acusatorios  relativos  a  todo  aquello  que  se    llamó  “el  afuera”  o  las 

condiciones eficientes y que  fueran  calificadas aquí  como administración 

fraudulenta. Eso así, en atención a que luego del dictado del interlocutorio 

de fecha 27 de junio de 2013, que circunscribió el objeto procesal de autos 

al  evento  ocurrido  el  22  de  febrero  de  2012,  todo  lo  que  quedaba  por 

fuera de ello no se encontraba al alcance de la jurisdicción del tribunal. 
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De este modo, ambos profesionales, entendieron que con el dictado 

de la resolución del tribunal del 27 de junio de 2013 se estableció un límite 

infranqueable  para  la  acusación  que  vedó,  de  la  plataforma  fáctica 

enrostrada, la administración fraudulenta.  

Siguiendo  este  lineamiento,  los  Dres.  Marutian  y  Bidonde, 

sostuvieron  que  el  representante  del  Ministerio  Público  Fiscal  violó  el 

debido proceso, el control de  legalidad y proporcionalidad al  incluir en su 

acusación la figura de administración fraudulenta. 

Habiendo presentado en prieta síntesis, las posturas de las defensas, 

nos  referiremos  en  principio  al  primer  planteo  realizando  por  el  Dr. 

Bidonde. De la lectura del escrito glosado a fs. 421/422 por el Dr. Delgado, 

intitulado  “Senderos  posibles  de  una  experiencia”,  resulta  claro  que  al 

traer a colación en estos actuados el proceso mediante el cual se  juzgó a 

los responsables de la empresa “Trenes Metropolitanos General Roca SA”, 

el Sr. Fiscal estaba parangonando  las condiciones en que  se produjera el 

perjuicio patrimonial estatal en aquella y en esta causa, y enunció como 

causa de  la defraudación  ‐entre otras  irregularidades‐ el deterioro de  los 

coches y las falencias en las condiciones de seguridad. 

De este modo, nos encontramos en condiciones de sostener que el 

Sr.  Fiscal  de  Instrucción  pretendió,  al  evocar  la  experiencia  de  aquella 

causa, poner de resalto las condiciones generales en que se desplegaba el 

servicio  ferroviario,  estableciendo  que  más  allá  de  las  circunstancias 

propias  de  cada  una  de  las  empresas  y  de  los  imputados,  había 

condiciones semejantes que fueron causa eficiente de ambos hechos.  

En  esa  inteligencia  intentó  capitalizar  la  experiencia  de  la 

investigación  de  la  causa  “Roca”  para  focalizar  la  investigación  de  los 



sucesos  que  nos  ocupan,  ya  que  en  ambas  causas  se  investigaban 

defraudaciones  a  la  administración  pública  en  el marco  de  concesiones 

ferroviarias.  Sin  que  ello  implique,  tal  como  lo  intenta  establecer  el  Dr. 

Bidonde, que aquellos hechos  investigados en  la causa “Roca” conformen 

el  sustento  de  la  plataforma  fáctica  de  autos  y  por  ello,  la  nulidad 

decretada en aquella arrastre la invalidación de la nuestra.  

Establecido  ello,  es  que  consideramos  que  debe  ser  rechazada  la 

circunstancia  invocada, por no advertirse de su desarrollo  la presencia de 

un    vicio  que  vulnere  garantía  constitucional  alguna  como  así  tampoco 

puede,  de  este  planteo,  hilarse  un  razonamiento  jurídico  que  resulte 

lógico. 

En cuanto a  la segunda de  las nulidades alegadas, esto es,  la de    la 

acusación Fiscal por excederse del  límite fijado en  la resolución del 27 de 

junio de 2013, sostenemos pese a pecar de reiterativos, que el objeto de 

este proceso queda circunscripto a la dilucidación de las causas del suceso 

que  tuvo  lugar  el  22  de  febrero  de  2012,  cuando  la  formación  n°  16 

colisionó con el paragolpes ubicado al final de vía del andén n° 2. Es en ese 

marco que la acusación ha planteado que el hecho tuvo lugar, entre otras 

cosas, por  la  falta de mantenimiento y conservación de  los bienes dados 

en concesión.  

Este  es  el  suceso  que  dio  origen  al  expediente  y  fue materia  del 

debate, más allá de  la calificación  legal que  le atribuyeran  los acusadores 

durante el juicio. Por lo tanto, la acusación que se pretende poner en crisis  

no resulta violatoria de ninguna  garantía constitucional. 

Es así que no que podemos dejar de señalar que el planteo deducido 

evidencia una disconformidad  con  la acusación  realizada por el Sr. Fiscal 

General,  la  cual, por otra parte,  tuvieron  la oportunidad de desvirtuar  y 
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responder al momento de pronunciar sus alegatos finales. Por lo tanto,  la 

mera  discrepancia  con  la  valoración  que  de  los  hechos  y  la  prueba  se 

hiciera  en  la  acusación  no  conllevaría    a  una  violación  de  garantías 

constitucionales,  correspondiendo  en  consecuencia  rechazar  la  nulidad 

impetrada. 

X.‐ En  la  instancia que prevé el art. 393 del ordenamiento adjetivo, 

el Dr. Hugo Juvenal Pinto, defensor particular del acusado Antonio Eduardo 

Sícaro, requirió se declare la invalidez de las piezas acusatorias presentadas 

por  los  representantes  del  Ministerio  Público  Fiscal  y  de  las  querellas 

unificadas  nros.  2  y  3  en  la  oportunidad  normada  por  el  art.  346  del 

digesto referido. 

En prieta síntesis, consideró que dichos actos procesales afectan las 

garantías de defensa en juicio y del debido proceso de su ahijado procesal 

ante  la  inobservancia  de  los  requisitos  legales  exigidos  para  ser 

considerados como piezas válidas de acusación penal. 

En ese  sentido, el  letrado defensor  reiteró  su planteo  respecto de 

que  el  requerimiento  de  elevación  a  juicio  del  acusador  público  resulta 

impreciso en cuanto a la descripción fáctica de la conducta imputada y que 

no  cumple  las  exigencias normativas,  esto  es:  concretar una descripción 

clara, precisa y circunstanciada de los hechos (art. 347, último párrafo, del 

CPPN). En  tanto,  respecto a  los  requerimientos acusatorios de  las partes 

querellantes,  sostuvo  que  “…tienen  en  común  el  haber  incumplido  el 

recaudo que hace a la descripción del hecho de la acusación…”. 

En  esa  inteligencia,  en  cuanto  a  la  imputación  efectuada  a  su 

asistido, expresó que es necesario definir qué control fue omitido, en qué 



circunstancias, de qué manera se relaciona con los actos funcionales de su 

pupilo. 

Dicho esto, debemos, una vez más, someternos a evaluar  la validez 

de  los requerimientos de elevación a  juicio obrantes en autos. Sobre este 

punto, destacamos nuevamente que los mismos fueron suficientes, dentro 

de  las  exigencias  procesales,  para  hacerle  saber  a  la  defensa  ‐en  forma 

plena‐  aquello  que  constituyó  la  base  de  la  imputación  y  así  ejercer 

debidamente sus derechos.  

Es  que,  respecto  de  los  agravios  introducidos  contra  los 

requerimientos  acusatorios  del  fiscal  de  instrucción  y  las  querellas 

unificadas nros. 2 y 3, entendemos importante recordar que el art. 347 del 

Código  Procesal  Penal  de  la  Nación  establece  como  condición  para  su 

validez que  contenga una  relación  clara, precisa y  circunstanciada de  los 

hechos, su calificación legal y una exposición sucinta de los motivos en que 

se funda. 

Así, como ya se expusiera en la resolución dictada por este Tribunal 

el  pasado  2  de  julio  en  el  incidente  de  nulidad  creado  con motivo  del 

planteo efectuado por la defensa de Pont Verges (TO1/4) y reeditada en el 

interlocutorio  del  día  7  de  agosto  de  2013  en  el  incidente  de  nulidad 

promovido por el aquí peticionante  (TO1/6)  ‐ambos ya citados‐,  la norma 

citada fija un estándar superior en relación a  la descripción de  los hechos 

puesto  que,  como  es  sabido,  este  documento  constituye  la  plataforma 

fáctica del debate a realizarse.  

De  ello  sigue  que  este  es  el  aspecto  esencial  que  debe  contener 

cualquier requerimiento de elevación a juicio porque, en definitiva, en esta 

etapa  será  el  elemento  que  le  permitirá  conocer  acabadamente  la 
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imputación  al  acusado  (conforme  los  antecedentes  jurisprudenciales  y 

doctrinarios citados a fs. 183/187 del legajo TO1/4).  

Ahora bien,  lo  alegado por el  agraviado, en  cuanto  a  la deficiente 

descripción de la conducta imputada en el requerimiento fiscal, no puede 

tener  acogida  favorable  puesto  que  en  dicha  pieza  se  detallan,  con  el 

alcance que  la norma exige,  las condiciones en que el suceso  investigado 

se produjo y la intervención que le cupo a los imputados. 

En efecto, el Dr. Delgado indicó el cargo institucional de Sícaro como 

interventor  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte,  las 

exigencias normativas de “controlar” y “fiscalizar” en que debía motivarse, 

y  la falta de realización “de manera seria” de tales cuestiones. En  la pieza 

acusatoria  de  fs.  8860/8870  siguen  las  indicaciones  precisas,  pero  en  lo 

relevante, aquí  finalizaremos  su  raconto. Como  se ve con  facilidad, el Sr. 

Fiscal de  la  instrucción  identificó su  función  institucional y en ese marco 

sus deberes normativos y las consecuentes omisiones en las que fundó su 

acusación. De allí que podamos sostener, como ya  lo hicimos en  la etapa 

intermedia  del  proceso,  que  a  nuestro  modo  de  ver  tal  pieza  de 

imputación  cumple  con  los  requisitos  que  el  legislador  fijó  como 

indispensables a través de la norma adjetiva. 

Similares  consideraciones  pueden  realizarse  en  relación  a  los 

requerimientos  de  los  acusadores  Menghini  y  Moral,  ya  que  en  la 

presentación  de  estas  partes  se  han  enunciado  tanto  los  motivos  que 

fundaron  la  elevación  a  juicio  de  las  actuaciones,  como  las 

responsabilidades del imputado aquí agraviado (fs. 8914/8958 y 8828/8859 

respectivamente). 



Es imprescindible tener en cuenta que en la oposición a la elevación 

a  juicio que oportunamente presentó el  impugnante al contestar  la vista 

prevista  en  el  art.  349  del  CPPN,  en  la  que  expuso  diversas  líneas 

argumentales  que  rebatieron  los  fundamentos  plasmados  en  las  piezas 

ahora  criticadas  (fs.  9133/9140),  demuestra  per  se  y  evidencia  un 

conocimiento  pleno  de  aquello  que  conformó  la  imputación  contra  su 

defendido. 

Finalmente,  cabe  traer  a  colación  que  la  declaración  de  nulidad 

presupone,  reiterando  el  criterio  que  dejamos  sentado  al  inicio  de  la 

presente  consideración,  que de  acuerdo  con  la  interpretación  restrictiva 

que  rige en  la materia y  los alcances de  los principios de conservación y 

trascendencia, la acreditación de un perjuicio real y concreto respecto del 

orden del proceso y de las garantías que son su causa. 

Sobre el particular,  la Corte Suprema de Justicia de  la Nación se ha 

expedido, entendiendo que “(...) en materia de nulidades debe primar un 

criterio  de  interpretación  restrictivo  y  sólo  cabe  pronunciarse  por  la 

anulación de  las actuaciones cuando exista un derecho o  interés  legítimo 

lesionado, de modo que causa un perjuicio irreparable (...) Su procedencia 

exige,  como  presupuesto,  que  el  acto  impugnado  tenga  trascendencia 

sobre  las garantías esenciales de  la defensa en  juicio o  se  traduzca en  la 

restricción  de  algún  otro  derecho.  De  otro modo,  la  sanción  aparecería 

respondiendo a un  formalismo vacío, que va en desmedro de  la  idea de 

justicia  y  de  la  pronta  solución  de  las  causas,  en  lo  que  también  está 

interesado el orden público” (Fallos 323:929). 

Es en base a estas consideraciones, que se debe rechazar el planteo 

de  nulidad  impetrado  por  el  Dr.  Pinto  contra  los  requerimientos  de 

elevación  a  juicio  efectuados  en  los  términos  del  art.  346  del  Código 
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Procesal Penal de  la Nación por  los representantes del Ministerio Público 

Fiscal y de las querellas unificadas identificadas con los nros. 2 y 3. 

XI.‐  A  su  vez,  los  Dres.  Sgro  y  Díaz  Cantón  reeditaron  el  planteo 

nulificante que fuera rechazado el 1° de abril de 2014, por entender que se 

trata de una nulidad absoluta e insanable. 

Para ello, arguyeron que vieron afectado el derecho de defensa de 

su asistido, toda vez que el requerimiento de elevación a juicio no contaba 

con una descripción concreta, completa, clara y suficiente previa al  juicio  

del comportamiento del imputado.  

Agregaron que se les cercenó la prueba pericial ofrecida en relación 

a que  los hechos que  se pretendían acreditar  con ella, debido a que no 

integraban  la plataforma  fáctica de  las acusaciones, en base al decisorio 

del  27  de  junio  de  2013;  insistieron  en  mantener  esta  nulidad  para 

preservar  la  imparcialidad  del  Tribunal  y  evitar  que  una  acusación 

deficiente sea subsanada de oficio en sus defectos, comprometiéndose de 

ese modo con  la construcción por vía de su precisión o complementación 

de la hipótesis acusatoria. 

Entendieron  que  la  acusación  que  enfrenta  su  pupilo  procesal  es 

violatoria del debido proceso y de la defensa en juicio. 

Lo planteado deja ver a todas luces que los Dres. Díaz Cantón y Sgro 

reeditan una nulidad ya resuelta por el Tribunal el día 1° de abril de 2014. 

En este sentido, tal como dijéramos en aquella oportunidad, su pretensión 

recibió la debida respuesta jurisdiccional, tanto de este tribunal como de la 

Cámara Federal de Casación Penal que declaró inadmisible la vía recursiva 

intentada y no hizo lugar al recurso extraordinario deducido por la defensa 

técnica de Sícaro‐ nulidad a la que adhirieran‐. 



Ello significa, que la nulidad que ahora introduce es el núcleo de una 

cuestión  jurídica que ya ha sido planteada y resuelta por este tribunal, es 

decir que  su argumentación  ya  fue abordada arribándose a  la  respuesta 

jurisdiccional que estableció la validez requerimiento de elevación a juicio 

realizado por el Representante del Ministerio Público Fiscal, por entender 

que cumple con el requisito establecido por el artículo 376 del código de 

rito,  en cuanto detalla las condiciones en que ocurrió el hecho investigado 

y la intervención que le cupo a los imputados.  

Por  lo  tanto,  la  circunstancia  que  lo  dispuesto  no  satisfizo  su 

pretensión, no  le permite su reedición sine die pues  la suerte del planteo 

se  encuentra  incólume  en  este  estadio  procesal.  De  tal  modo,  que 

mantiene  vigencia  lo  resuelto  en  el  Incidente  de  Nulidad  de  Antonio 

Sícaro,  identificado  como T01/6 y, en  consecuencia a ello  corresponde el 

rechazar de este planteo nulificante. 

XII.‐ Por otra parte,  la defensa de Lluch, entendió que  las querellas 

nros. 2 y 3 habían desbordado el ámbito delimitado en el procesamiento, 

ya  que  acusaron  por  atentado  ferroviario  doloso  cuando  aquel  acto 

procesal  imputó  la  realización del  tipo  culposo.  Fundaron  su postura  en 

que el defecto señalado no obedecía a una mera asignación  jurídica sino 

que importa un cambio en la delimitación fáctica afectando el principio de 

congruencia,  por  lo  tanto  cualquier  acto  jurisdiccional  dictado  por  tal 

hecho devendría inválido.  

Además,  señalaron  que  la  acusación  realizada  a  su  asistido  como 

coautor  de  ambos  delitos  carece  de  sustento  argumental  pues  ni  se 

describieron  los hechos que podrían  llevar  a  considerarlo  como  tal o  se 

describió alguna conducta que se le pudiera atribuir a él. 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

449 

Entendió  que  las  acusaciones no permitían una  adecuada defensa 

en juicio por resultar vagas, imprecisas y genéricas.  

En  este  punto, debemos  realizar  consideraciones  semejantes  a  las 

brindadas al tratar  la nulidad anterior  impetrada por esta parte, ya que  la 

querella en cabeza de Menghini y la realizada oportunamente por los Dres 

Arce Aggeo y Moral, cumplieron con los requisitos procesales exigidos para 

el requerimiento de elevación a juicio.  

De otra parte, disentimos con  la defensa de Lluch en cuanto señala 

que  las  acusaciones  realizadas  por  las querellas nros.  2  y  3  afectaron  el 

principio  de  congruencia.  Ello  así,  por  cuanto  consideramos  que  en  las 

acusaciones  señaladas  se mantuvo  inalterable  el  sustrato  fáctico  en que 

basaran  sus  imputaciones, más  allá  de  la  calificación  jurídica  o  el  tipo 

subjetivo  que  le  asignaran  al  accionar  reprochado  a  su  asistido,  por  lo 

tanto no se sufrió la afectación incoada. 

Compartimos en este sentido, el criterio de  la Sala  IV de  la Cámara 

Federal de  la Casación Penal en cuanto sostuvo que “así, se advierte que 

en lo sustancial las defensas discrepan con la valoración que de la prueba 

hicieron  las  acusaciones, o bien  la  subsunción  típica que  le dieron  a  los 

hechos  que  se  consideraron  acreditados.  Es  que,  precisamente  no  debe 

confundirse  la  falta  de  determinación  de  los  hechos  imputados,  que 

conllevaría necesariamente a la nulidad, con la mera discrepancia respecto 

de la fundamentación de hecho y prueba que se hizo en las imputaciones… 

de  lo verificado en  la tramitación del  juicio se advierte que  la descripción 

de  la  plataforma  fáctica  resultó  suficiente,  en  tanto  ha  permitido  a  las 

defensas  realizar  un    detallado  examen  respecto  de  cada  hecho  en 

particular  y  los  argumentos por  los  cuales  ellas  consideraban que no  se 



encontraban  acabadamente  probados.  En  definitiva  los  imputados  han 

podido conocer en qué consistieron  los diversos hechos atribuidos, como 

también  las  pruebas  que  obran  en  su  contra,  la  calificación  legal  y  los 

motivos en que se sustentó la acusación, todo lo cual abrió el camino para 

garantizar  la  defensa  eficaz”(Sala  IV  de  la  Cámara  Federal  de  Casación 

Penal,  causa  n°  14235  caratulada  “Miara,  Samuel  y  otros  s/  recurso  de 

Casación, reg. 2215.14.4, rta: 28/10/2014). 

En este orden de ideas, no se advierte respecto a Lluch que se haya 

violado su derecho de defensa como así tampoco que se hubiera  afectado 

el  principio  de  congruencia,  por  lo  tanto  no  viéndose  concretados 

realmente  los  vicios  señalados  corresponde  que  nos    pronunciemos  en 

favor de la validez de la pieza impugnada. 

XIII.‐ Finalmente, debemos realizar una serie de consideraciones en 

torno a dos planteos que serán tenidos por abstractos. 

En concreto, nos referimos al reclamo de nulidad parcial efectuado 

por  el  Dr.  Diego  Álvarez  Bognar,  letrado  defensor  de  Sergio  Daniel 

Tempone, con relación al pedido de  inhabilitación especial efectuado por 

el  Sr.  Fiscal  de  Juicio  en  su  alegato  final  por  afectación  a  las  garantías 

constitucionales  del  debido  proceso  y  defensa  en  juicio  y  al  pedido  de 

idéntico tenor formalizado por el Dr. Hugo Juvenal Pinto, asesor letrado de 

Antonio  Eduardo  Sícaro,  pero  éste  respecto  de  la  alegada  violación  al 

principio de congruencia por parte del Sr. Fiscal de  Juicio al  incluir en su 

alegato final omisiones atribuidas a su asistido no incluidas en los diversos 

requerimientos de elevación a juicio. 

Como  se  advierte  con  facilidad,  la  naturaleza  de  ambos  agravios 

impide  que  sus  resultados  o  posibles  consideraciones  a  realizarse  al 

momento de su tratamiento afecten  la situación procesal de cualquier de 
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sus  consortes.  Por  esa  razón,  teniendo  en  cuenta  que  a  Sergio  Daniel 

Tempone  no  se  le  impondrá  la  pena  de  inhabilitación  que  motiva  la 

impugnación  en  cuestión,  mientras  que  Antonio  Eduardo  Sícaro  será 

totalmente  desincriminado  por  las  explicaciones  y  valoraciones  que  se 

harán en el punto pertinente, es que habremos de  tener por abstractos 

tales reclamos. 

 

  

SEGUNDO: DE LA MATERIALIDAD DE LOS HECHOS DELICTUOSOS. 

 

 

Previo  a  sumergirnos  a  estudiar  en  concreto  la  compleja 

materialidad  de  los  hechos  que  conforman  el  objeto  procesal  de  estas 

actuaciones,  corresponde  hacer  un  somero  desarrollo  introductorio  que 

nos  permita  encuadrar  cada  una  de  las  cuestiones  que  habremos  de 

profundizar en lo sucesivo. 

 

A) Marco normativo. 

I.‐ Que,  siguiendo  los  lineamientos  expuestos  en  los  antecedentes 

del Decreto nro. 793 dictado por el Poder Ejecutivo Nacional el día 24 de 

mayo del año 2012 y a través del cual se rescindió el contrato de concesión 

para la explotación de los servicios ferroviarios de pasajeros suscripto con 

la empresa Trenes de Buenos Aires SA, con motivo de las políticas liberales 

de abandono del servicio implementadas por la última dictadura militar, la 

empresa  Ferrocarriles Argentinos  ingresó  en un profundo deterioro,  con 



un alto déficit operativo, obsolescencia técnica, falta de mantenimiento de 

los bienes e infraestructura y bajo nivel de inversión. 

Que ello llevó a la irremediable declinación del nivel de calidad en el 

servicio,  contribuyendo  a  la  caída  de  la  demanda  de  pasajeros  y  de 

transporte de cargas, junto con un alto nivel de evasión. 

Que  en  base  a  dicha  situación,  y  el  colapso  general  en  que  se 

encontraba el sistema económico argentino, se implementó a través de las 

leyes  nros.  23696  y  23697  la  denominada  Reforma  del  Estado  y 

Privatizaciones de  las haciendas públicas productivas,  la entrega a  través 

de  diferentes  concesionarias  de  los  ferrocarriles  metropolitanos  de 

pasajeros  y  de  cargas.  Esa  privatización  del  sistema  ferroviario  de 

transporte de pasajeros, como objetivo primordial, persiguió el lograr una 

mejora del  servicio mediante el  incremento de  la oferta  y  la  calidad del 

servicio que garantice a su vez la seguridad de los usuarios y trabajadores.  

Con esta finalidad se exigió a los operadores privados que recurran a 

un management moderno, profesionalizado y que optimizara  los recursos 

disponibles. 

En este acápite expondremos cómo el Estado pretendió asegurar el 

cumplimiento de esos objetivos que en  forma genérica se han esbozado, 

para  lo cual  realizaremos un pequeño  raconto de  la evolución normativa 

contractual, partiendo desde el pliego de bases y condiciones generales y 

particulares, el contrato de concesión y  las addendas de  los años 1999 y 

2001,  como  así  también  los  cambios  que modificaron  aspectos  de  este 

andamiaje  jurídico,  específicamente  luego  del  Decreto  de  Emergencia 

Ferroviaria (nro. 2075/02) y las normas dictadas en consecuencia.  

En este marco, es que comenzaremos por destacar que a través de la 

Resolución nro. 1456 del 13 de noviembre del año 1991, el Ministerio de 
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Economía  y  Obras  y  Servicios  Públicos  aprobó  el  “Pliego  de  Bases  y 

Condiciones Generales” a regir en las licitaciones para la privatización de la 

explotación  de  los  servicios  ferroviarios  de  pasajeros  del  Área 

Metropolitana de Buenos Aires. 

En  los  puntos  I.a  y  I.b  se  dejó  constancia  que“…[el]  Gobierno 

Argentino  ha  concebido  esta  privatización mediante  el  otorgamiento  de 

concesiones a  contratistas privados  calificados, quienes asumirán  toda  la 

responsabilidad  por  la  explotación  económica  y  técnica  de  los  servicios 

dados  en  concesión  y  por  la  realización  de  las  obras,  instalaciones  y 

provisiones de equipamiento que  los mismos demanden … Se estima que 

para  ello  deberán  eliminar  las  deficiencias  causadas  por  prácticas 

obsoletas y estructuras organizativas engorrosas y burocráticas y proveer 

la máxima flexibilidad en la utilización de los bienes y recursos afectados al 

servicio…”. 

La expectativa del Estado con esta  licitación se definió del siguiente 

modo:  “El  Gobierno  aspira  a  que  los  oferentes  conformen  sus 

agrupamientos empresarios de manera tal que esté garantizada la aptitud 

del conjunto para introducir criterios innovadores tanto en lo que hace a la 

comercialización  como  a  la  operación  de  los  servicios;  incrementar  los 

ingresos y el número de pasajeros transportados, aumentar la eficiencia y 

reducir  el  presente  nivel  del  subsidio  operativo,  prestar  los  servicios  sin 

inconvenientes,  incluso  en  las  condiciones  vigentes  en  el momento  de 

inicio  de  la  concesión;  y  que  estén  igualmente  aseguradas  la  capacidad 

técnica  para  la  realización  de  las  tareas  de mantenimiento  normal  del 

sistema,  la capacidad de realizar por sí o de administrar  la realización por 

terceros  contratistas  del  programa  de  obras  a  ejecutar  durante  la 



concesión,  la aptitud para colaborar con  las entidades oficiales aportando 

el  punto  de  vista  del  concesionario  en  la  planificación  del  sistema  de 

transporte a su cargo y la capacidad económica acorde con la importancia 

del  flujo  de  ingresos  y  gastos  del  negocio.  En  suma  que  se  garantice  le 

capacidad  de  administrar  con  eficiencia  los  considerables  recursos 

técnicos,  humanos  y  financieros  que  demandará  la  prestación  de  los 

servicios  de  la  concesión  y  que  se  apliquen  criterios  operativos,  de 

comercialización y de orientación al usuario, que conduzcan a una mejora 

significativa de la calidad de los servicios actuales…” (punto I.c). 

En  relación  a  los  bienes  de  la  concesión  se  dispuso  que  “…Los 

servicios  en  el  grupo de  servicios  a  conceder  se  explotarán mediante  el 

régimen de concesión, correspondiendo al concesionario sólo  la tenencia 

de  la  infraestructura, material  rodante, materiales,  equipos, muebles  y 

útiles,  los que, entregados bajo ese  título por  la autoridad de aplicación, 

seguirán siendo de propiedad de FEMESA…” (art. 11).  

En  cuanto al mantenimiento  se estableció puntualmente que  “…el 

Concesionario deberá mantener  la  infraestructura y superestructura de  la 

vía,  los  sistemas  de  señalamiento  y  telecomunicaciones,  el  material 

rodante, edificios y obras complementarias e instalaciones fijas en general, 

de  manera  tal  que  sean  aptos  para  la  operación  segura,  confiable  y 

eficiente de los servicios de transporte…” (art. 34.3). 

En concreto el pliego de condiciones particulares de la licitación del 

grupo  de  servicios  nro.  2  –línea  Sarmiento‐  profundiza  determinados 

aspectos que en términos generales fueron esbozados con anterioridad, y 

contiene normas que nos  servirán de base para conocer  las obligaciones 

asumidas  por  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  al  asumir  la  explotación  del 
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servicio  y  que  permitirán  enmarcar  las  imputaciones  contra  sus 

responsables. 

En  este  sentido,  el  art.  4.4  se  vincula  a  la  calidad  del  servicio 

prestado, y dispone que se evalúe con un  índice de mediciones objetivas 

respecto a la oferta programada, el cumplimiento de la programación y el 

cumplimiento de  las restantes especificaciones. La medición de  la calidad 

del servicio prestado consideraba así los siguientes factores: 

i) cantidad de coches despachados. 

ii) velocidad comercial (tiempo de viaje entre terminales). 

iii) intervalo entre trenes sucesivos. 

iv) cumplimiento de la cantidad de trenes programados.  

v) puntualidad de los trenes corridos.  

El  no  cumplimiento  de  la  programación  aprobada  daría  lugar  a  la 

aplicación de penalidades económicas,  cuando el  incumplimiento  supere 

los límites especificados.  

Es  que  la  medición  del  índice  de  coches  despachados  resultaba 

relevante,  en  la  inteligencia  que  la  cantidad  de  coches  despachados  es 

inversamente proporcional a  la cantidad de pasajeros por coche, y por  lo 

tanto  se  relaciona  directamente  a  las  condiciones  en  que  los  usuarios 

viajan (art. 4.4.1).  

Se  dispuso  también  que  los  concesionarios  debieran  destinar  su 

esfuerzo al alistamiento y presentación del material rodante“…en relación 

a  las  modalidades  habituales  de  comportamiento  de  los  pasajeros  y 

público  en  general.  El  incorrecto  comportamiento  del  público  no  será 

eximente de  la  responsabilidad del Concesionario en el cumplimiento de 

esta obligación salvo en los casos excepcionales…” (art. 4.4.8).  



Oportunamente trataremos un argumento recurrente de la empresa 

y  sus  autoridades,  tanto  en  sus  presentaciones  ante  el  organismo  de 

control  como  de  parte  de  muchas  de  las  defensas  en  este  proceso, 

vinculado  al  comportamiento de  los pasajeros de  la  línea  Sarmiento, de 

modo de justificar las pésimas condiciones en que el material rodante era 

puesto en servicio. 

Finalmente el pliego de condiciones particulares define las tareas de 

fiscalización  del  contrato  de  concesión  de  parte  de  la  autoridad  de 

aplicación, a  los efectos de  llevar a cabo el control de  las actividades del 

concesionario, por medio de aquello que identifica como “la auditoría y la 

inspección de obras”. Al respecto se  indica que  la auditoría consiste en el 

control de  las obligaciones contractuales que hacen “…a  la prestación del 

servicio,  al  mantenimiento  del  sistema,  a  la  explotación  comercial  del 

mismo  y  a  las  transferencias  entre  las  partes  en  concepto  de  canon, 

subsidio, compensaciones y penalidades…” (art. 37).  

En este marco se suscribió el contrato de concesión correspondiente 

a los grupos de servicios nros. 1 y 2, líneas Mitre y Sarmiento, a favor de la 

firma  Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  representada  en  ese  acto  por  quien 

entonces ostentaba el cargo de Presidente, el Sr. Sergio Claudio Cirigliano. 

A esa firma se otorgó la operación y explotación comercial de los trenes de 

las  citadas  líneas. Dicho  acuerdo  fue  luego  aprobado por  el Decreto del 

Poder Ejecutivo Nacional nro. 730 del día 23 de mayo del año 1995. 

Corresponde  señalar  que  algunas  de  las  normas  de  ese  contrato 

fueron luego modificadas por las addendas de los años 1999 y 2001, por lo 

que a los fines de una mejor claridad expositiva, se reseñarán los artículos 

relevantes  con  su  redacción  modificada  por  los  citados  documentos 

complementarios.  
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El artículo nro. 1 del  contrato  fija  sus  “Declaraciones y Principios”, 

señalando  que  el  estado  “…instrumenta  un  emprendimiento  de  notable 

envergadura  para  ofrecer  un  mejor  servicio  de  transporte  público 

ferroviario de pasajeros (...) que sea a la vez eficiente, seguro y confiable y 

que  proporcione  un  servicio  cuya  calidad  y  frecuencia  sea  superior  al 

actual, niveles de tarifas de transporte acorde a los niveles de ingreso de la 

población,  nuevas  inversiones  en  infraestructura,  mas  seguridad  y  un 

entorno de trabajo digno para los trabajadores del servicio…”. 

Además,  se  pone  de  resalto  que:  “El  Concedente  espera  que  los 

Concesionarios  privados  empleen  modernas  técnicas  para  mejorar  la 

eficiencia y  la calidad de  los Ferrocarriles Metropolitanos. Esto, a su vez, 

inducirá una mayor demanda de servicios que se traducirá en una mayor 

cantidad de pasajeros  transportados  y de  ingresos,  reducirá  los  costos  y 

tenderá  a  disminuir  la  necesidad  de  subsidios,  lo  que  permitirá  que  el 

aporte de  fondos públicos disponibles para el  sostenimiento del  servicio 

ferroviario metropolitano  se canalice cada vez más hacia    las  inversiones 

de  capital,  con  beneficios  de  largo  plazo  para  la  comunidad”  (art.  1  ‐

segundo párrafo‐). 

En lo atinente al alcance de la concesión el artículo 4.2 dispone que 

el  contrato  reviste  el  carácter  de  una  “Concesión  de  Servicio  Público”, 

asumiendo  el  concesionario  la  responsabilidad  exclusiva  sobre  la 

explotación comercial y la operación de los trenes. 

Queda así  incluida dentro de  las obligaciones comprendidas por  la 

concesión  “…la  realización  por  parte  del  concesionario  de  las  tareas  de 

mantenimiento de  la totalidad de  los bienes  inmuebles y bienes muebles 

que estén afectados a la concesión y la custodia y vigilancia de los mismos 



con el alcance establecido en el Pliego de Bases y Condiciones Generales, 

en el contrato de concesión y su addenda…” (art. 4.2.2). 

El contrato  también estipuló como condiciones para  la prórroga de 

la  concesión  que  a  juicio  de  la  autoridad  de  aplicación  se hubiera  dado 

cumplimiento  satisfactorio a  las obligaciones contractuales y  se verifique 

un mensurable mejoramiento  de  los  índices  de  desempeño  del  sistema 

(art. 5.3). 

Respecto a los sujetos de la concesión, el artículo 6 establece que el 

concedente y el concesionario son  los  responsables del cumplimiento de 

todas  las  obligaciones  recíprocas  emergentes  del  presente  contrato, 

definiéndose  los  alcances de  cada una de ellas,  conforme el detalle que 

seguidamente habremos de enunciar. 

Así en cuanto a  la sociedad anónima concesionaria se prevé que  la 

misma  tiene  por  objeto“…la  prestación  de  servicios  de  transporte 

ferroviario  de  pasajeros,  el  manejo  de  trenes  y  estaciones,  el 

mantenimiento  de  material  rodante,  infraestructura  y  equipos,  la 

prestación  de  servicios  a  terceros  concesionarios,  el  cumplimiento  y 

gerenciamiento  de  planes  de  inversiones  y  todo  lo  necesario  para  la 

ejecución del contrato de concesión…”. A su vez y luego del dictado de las 

addendas,  se  amplió  el  objeto  social  a  la  prestación  de  servicios  de 

operación de  transporte  ferroviario de pasajeros en el ámbito nacional e 

internacional;  como  así  también  en  cuanto  al  asesoramiento  en  esta 

materia, y en general al mantenimiento de infraestructura ferroviaria (art. 

6.1).   

Otro  sujeto  en  esta  relación  contractual  es  el  asistente  técnico,  el 

cual  asumió  frente  al  concesionario  la  responsabilidad  técnica  por  la 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

459 

operación de los trenes, dada su vasta experiencia en la prestación de este 

tipo de servicios.  

Para  ser  aceptado  en  tal  carácter  debía  ser  autorizado  por  el 

concedente,  teniendo  especialmente  en  cuenta  sus  antecedentes, 

recayendo  dicha  función  en  el  contrato  original  en  la  firma  Burlington 

Northern Railroad Co., siendo luego reemplazada por Transurb Consult SA, 

con motivo del dictado de la addenda del año 2001 (art. 6.2). 

Corresponde señalar que en este último documento se reconoció a 

Trenes de Buenos Aires SA el carácter de operador ferroviario, en virtud de 

la  experiencia  que  a  ese  momento  había  adquirido  en  la  explotación 

ferroviaria, por lo cual se le permitía incluso asumir per se como asistente 

técnico. 

Con la figura del asistente técnico el concesionario garantizó de este 

modo:“  a)  que  durante  todo  el  lapso  de  la  concesión,  contará  con 

asistentes técnicos que serán técnicamente responsables por la operación 

de  los servicios, en  los aspectos de  la comercialización,  la operación y el 

mantenimiento  de  la  infraestructura  y  equipamiento.  b)  el  asistente 

técnico  designado  posee  la  competencia  y  experiencia  necesarias  para 

contribuir  a  la  organización  y  desarrollo  técnico  del  sistema  ferroviario 

concedido.  c)  que  el  asistente  técnico  se  ha  comprometido  a  poner  a 

disposición  del  concesionario  su  know‐how,  experiencia,  tecnología,  y 

conocimientos en materia de gestión operativa de empresas de prestación 

de servicios de transporte público  ferroviario en todos  los sectores de su 

actividad.  d)  que  el  asistente  técnico  se  ha  comprometido  a  aportar  y 

proporcionar  al  concesionario  el  beneficio  de  su  experiencia  y  de  la 

información  y  conocimientos  teórico  prácticos  de  que  dispongan, 



derivados de  su  carácter de operador de  servicios de  transporte público 

ferroviario. e) que el asistente técnico se ha comprometido a cumplir sus 

obligaciones  con  la mayor  diligencia,  afectando  los  recursos materiales, 

intelectuales,  técnicos y humanos necesarios para  lograr una explotación 

eficiente de  los servicios  ferroviarios concedidos en  los aspectos  técnicos 

de  la operación, comercialización y mantenimiento de  la  infraestructura y 

del equipamiento…” (art. 6.2.3). 

Como  será analizado con profundidad en  los puntos subsiguientes, 

lo  reseñado  resulta  fundamental  para  evaluar  la  responsabilidad  de  los 

imputados, dado que a partir del dictado de  la Resolución nro. 443/04 del 

Ministerio  de  Planificación  Federal,  Inversión  Pública  y  Servicios  de  la 

Nación  autorizó  a  Trenes  de  Buenos  Aires  SA.  a  asumir  el  carácter  de 

asistente  técnico  para  la  operación  de  las  líneas Mitre  y  Sarmiento,  en 

reemplazo de la firma Transurb Consult SA. 

El  tercer  sujeto  del  contrato  lo  constituye  la  “autoridad  de 

aplicación”, que al momento de la última modificación de este vínculo era 

el Ministerio de  Infraestructura y Vivienda de  la Nación, el cual según se 

previó  puntualmente  podía  actuar  “…por  sí  o  a  través  de  organismos 

específicos, según sus  respectivas competencias,  tales como  la Secretaría 

de Transporte o la Comisión Nacional de Regulación del Transporte…” (art. 

6.4.1.). 

Entre  las  funciones que  se otorgan a  la autoridad de aplicación  se 

destacan  las de controlar el cumplimiento de  las obligaciones a cargo del 

concesionario; fiscalizar las condiciones impuestas al concesionario para la 

prestación de  los  servicios,  su  comercialización y el  cumplimiento de  los 

programas de  inversiones  y de mantenimiento de  la  infraestructura  y  el 

equipamiento;  controlar  el  cumplimiento  de  las  normas  de  seguridad  y 
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operativas  de  los  servicios  concedidos;  requerir  información  y  realizar 

inspecciones  y  auditorías  y  aplicar  las  penalidades  a  que  se  refiere  el 

artículo 16 del contrato (art. 6.4.2).  

Respecto  a  la  retribución  que  percibiría  el  concesionario  como 

contraprestación  por  la  explotación  del  servicio  se  contemplaban  los 

siguientes conceptos: a) tarifa propia; b) subsidio; c) peaje; d) ingresos por 

explotaciones  colaterales  e)  ingresos  para  inversiones  básicas  y 

complementarias y, f) honorarios por gerenciamiento de obras del plan de 

modernización (artículo 7).  

Sobre  la  operación  de  los  servicios  ferroviarios  concedidos  se 

estableció que  la prestación debía  regirse por  las disposiciones de  la  ley 

nro. 2873  (Ley General de Ferrocarriles Argentinos) y sus modificaciones, 

el  Reglamento  Interno  Técnico  Operativo  (RITO),  y  demás 

reglamentaciones operativas en vigencia a la fecha de la toma de posesión 

de  la  concesión,  y  por  las  normas  legales  o  reglamentarias  que  las 

modifiquen,  complementen  o  sustituyan.  Los  servicios  debían 

programarse  de  modo  de  cumplir  con  los  parámetros  de  cantidad  de 

oferta, frecuencia mínima y tiempos de viaje fijados para cada corredor de 

transporte, según lo dispuesto en el Anexo VI de la addenda (art. 8 y 8.1). 

La seguridad de  los usuarios resultaba sin  lugar a dudas una de  las 

premisas fundamentales del contrato de concesión, y así se expresó en el 

artículo  8.3  cuando  se  afirma  que  “La  seguridad  del  servicio,  la  de  los 

pasajeros  y  terceros  y  la  del  propio  personal  del  concesionario  es  un 

objetivo del Concedente al que deberá contribuir aquél, disponiendo  los 

medios  apropiados  en  su  organización  y  previendo  en  sus  presupuestos 

anuales  los  recursos  necesarios  para  dar  cumplimiento  a  la  legislación 



vigente. Se entiende que la cotización efectuada por el Concesionario en la 

oferta ha incluido todo lo necesario a esta finalidad, y que la adjudicación 

de  la  Concesión  no  exime  al  Concesionario  de  ninguna  obligación  en 

cuanto a ese cumplimiento. El Concesionario deberá cumplir, respecto de 

las instalaciones fijas, del material rodante y de los materiales y repuestos 

afectados  al  servicio,  con  las  normas  técnicas  de  seguridad  vigentes, 

establecidas por las autoridades competentes en cada caso, por FEMESA y, 

en su defecto, las recomendadas por los fabricantes, y las que establezca la 

Autoridad  de  Aplicación.  Esta  última  podrá  disponer  las  inspecciones  y 

verificaciones  que  sirvan  para  acreditar  el  cumplimiento  de  aquellas 

normas, y podrá requerir los informes pertinentes al concesionario cuando 

lo estime necesario”.  

Por  si  quedara  alguna  duda,  el  art.  8.4.1  pone  de  resalto  que  el 

servicio público debía ser prestado  teniendo especialmente en cuenta su 

principal destinatario: el usuario“…de modo de satisfacer  las necesidades 

de  la  demanda,  a  través  de  la  prestación  de  un  servicio  eficiente  y 

confiable en condiciones de seguridad y comodidad…” 

Se advierte aquí que  la seguridad en  la operación del servicio y de 

los  pasajeros  en  particular,  era  una  responsabilidad  compartida  por 

concesionario  y  concedente,  cada uno dentro de  su órbita específica de 

actuación: el primero debía respetar ciertos márgenes de seguridad en  la 

explotación  de  la  línea, mientras  que  el  otro  debía  arbitrar  los medios 

necesarios para llevar a cabo un efectivo control de su cumplimiento.  

También se contempla la posibilidad de que el concesionario efectúe 

modificaciones  a  los  bienes  dados  en  concesión,  pero  se  fija  un  límite 

fundamental, el cual se vincula a  la prohibición de se afecte  la operación 

ferroviaria vigente y la normativa técnica de seguridad (art. 9.10).  



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

463 

Una vez producido el vencimiento de la concesión, todos los bienes 

recibidos al principio de la misma, con las modificaciones efectuadas por el 

concesionario, debían ser entregados sin cargo al concedente “…en estado 

normal de mantenimiento –salvo el deterioro motivado por el uso normal 

y el simple paso del  tiempo‐ y en condiciones de continuar prestando el 

servicio  habitual  por  parte  de  quien  suceda  al  concesionario  en  la 

prestación  del  mismo…”.  Si  al  momento  de  la  devolución  la  autoridad 

estatal advirtiera  la  falta de mantenimiento o mantenimiento diferido, se 

dispondría la realización de las tareas faltantes con los créditos que tuviera 

a su favor el concesionario y la garantía de cumplimiento del contrato (art. 

9.14).  

En  lo  atinente  al  mantenimiento  de  los  bienes  el  artículo  11.1 

dispone que  “El Concesionario  se obliga al mantenimiento de  los bienes 

transferidos  con  la  Concesión,  o  incorporados  a  ella  posteriormente, 

conservándolos en aptitud para el servicio a prestar, a  fin de que éste se 

cumpla siempre en condiciones de eficiencia y seguridad. También deberá 

recuperar  el  estado  de  los  bienes  que  le  hubieran  sido  transferidos  en 

estado  deficiente  por mantenimiento  diferido. Al  cabo  de  su  vida  útil  o 

alcanzada  su  obsolescencia  durante  la  vigencia  de  la  Concesión,  esos 

bienes  serán  dados  de  baja  con  el  visto  bueno  de  la  Autoridad  de 

Aplicación….[el  concesionario]…deberá  realizar  el  programa  de 

mantenimiento  para  cada  una  de  las  categorías  principales  de  bienes 

afectados  al  servicio  objeto  de  Concesión,  tanto  los  recibidos  como  los 

incorporados  durante  el  transcurso  de  la  Concesión,  ejecutando  el 

programa de mantenimiento previsto en su oferta…”.  



El modo y  los alcance de  las tareas de mantenimiento también son 

fijadas  por  el  contrato  que  establece  que  “El  Concesionario  deberá 

efectuar  el  mantenimiento  de  los  bienes  siguiendo  las  normas 

permanentes que  rigen para FEMESA aún  cuando ellas no hubieran  sido 

aplicadas  en  los  años  recientes o hubieran  sido  sustituidas por otras de 

emergencia. En ausencia de tales normas se seguirán las recomendaciones 

de  los  fabricantes o  las que aconseje  la práctica  internacional para casos 

semejantes” (art. 11.3).  

Frente  al  eventual  incumplimiento  en  el  nivel  requerido  de 

mantenimiento,  según  los  estándares  aplicables,  el  concedente  tenía  la 

posibilidad de notificar al concesionario por escrito para que dentro de los 

treinta días  realizara  las acciones que sean necesarias para  llegar al nivel 

requerido. Si el concesionario entendiera que las normas vigentes resultan 

inapropiadas, por exceso o por defecto, para mantener el buen estado de 

los  bienes,  podrá  proponer  a  la  Autoridad  de  Aplicación  otras  que  las 

sustituyan (arts. 11.5 y 11.6).  

El  artículo  11.7  del  contrato  indica  la  relevancia  que  tiene  el 

mantenimiento para una  operación  segura  del  sistema  en  los  siguientes 

términos “El Concesionario deberá mantener el buen estado de los Bienes 

de la Concesión hasta el momento de su devolución al término de aquella, 

sin  diferir  las  tareas  e  intervenciones  de  los  ciclos  programados  de 

mantenimiento. Deberá efectuar  las tareas de mantenimiento propuestas 

en su oferta  respecto a  la  infraestructura y  superestructura de  la vía,  los 

sistemas  de  señalamiento  y  telecomunicaciones,  el  material  rodante, 

edificios  y  obras  complementarias  e  instalaciones  fijas  en  general,  de 

manera tal que sean aptos para  la operación segura, confiable y eficiente 
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de  los  servicios  de  transporte,  de  acuerdo  a  los  objetivos  fijados  por  la 

autoridad de aplicación, en las condiciones particulares de la licitación”. 

En el artículo 16.1 se establece el régimen de penalidades ante  los 

incumplimientos del contrato verificados por  la autoridad de control,  los 

cuales darían lugar a la aplicación de sanciones graduadas en función de la 

gravedad de la infracción cometida, desde un apercibimiento hasta multas, 

por  un  monto  máximo  correspondiente  al  5%  del  monto  total  de  la 

garantía de cumplimiento de contrato.  

Ahora bien, si el valor de las multas aplicadas en el período anterior  

a cinco años de la fecha de imposición de cada multa sobrepasaba el 30% 

de dicha garantía, la autoridad de aplicación “…podrá declarar la rescisión 

del  Contrato  en  los  términos  del  artículo  41.2,  apartado  e,  de  las 

Condiciones Generales…”.‐ 

La garantía de cumplimiento del contrato se estableció en un monto 

de treinta millones de dólares estadounidenses (U$S 30.000.000), según lo 

dispuesto en el artículo 18.5 del contrato, por lo cual el monto máximo de 

las multas  aplicadas  no  debía  exceder  de  diez millones  de  dólares  (U$S 

10.000.000) en un  lapso de cinco años, suma que Trenes de Buenos Aires 

SA excedió holgadamente, tal como analizaremos con detenimiento en el 

apartado pertinente. 

El contrato también prevé su resolución por culpa del concesionario, 

cuando  éste  incumpliese  reiterada  y  gravemente  sus  obligaciones 

contractuales y, habiendo sido intimado fehacientemente por la autoridad 

de aplicación, no las cumpliera (art. 19.2).  

Ante  la extinción por cualquier causa de  la concesión, se establece 

que  si  la  empresa  no  devolviera  los  bienes  o  los  entregare  inutilizados, 



abonará  al  concedente  el  importe  correspondiente  a  los mismos.  En  el 

caso  de  que  los  devuelva  en  mal  estado  de  mantenimiento,  el 

concesionario  abonará  al  estado  el  costo  de  su  reparación  según  la 

estimación de la autoridad de aplicación, pudiendo optar por la entrega de 

un  nuevo  bien,  de  similares  características,  quedando  en  tal  caso  en  su 

poder el bien que se reemplace (art. 19.5.2).   

Finalmente  el  artículo  20  estipula  que  el  servicio  de  transporte 

ferroviario  de  pasajeros  comprendido  en  la  concesión  constituye  un 

servicio público y en consecuencia el concesionario asume por su cuenta y 

riesgo todas las obligaciones y responsabilidades derivadas del mismo.  

Como  ya  señalamos,  con  posterioridad  a  la  firma  del  contrato  en 

cuestión, se dictaron los Decretos nros. 210 y 104, de fechas 16 de marzo 

de 1999 y 25 de enero de 2001 respectivamente, a través de los cuales se 

aprobaron las addendas al contrato de concesión.  

Ambos  decretos  trajeron  modificaciones  producto  de  la 

renegociación de las partes, en las que se buscó como objetivo mejorar la 

oferta  de  los  servicios,  en  lo  aquí  relevante,  principalmente  dirigidas  a 

incrementar  la  oferta  y  calidad  de  transporte,  a  la  vez  de  mejorar  la 

seguridad; y se acordó  la prórroga de  la concesión por veinticuatro años 

más a partir de la toma de posesión. 

En  la addenda del año 2001, como adelantáramos, se sostuvo que 

“…habida  cuenta  que  desde  la  fecha  de  la  toma  de  posesión  hasta  la 

actualidad  el  concesionario ha  demostrado  poseer  la  capacidad  técnico‐

operativa  necesaria  para  operar  servicios  de  transporte  ferroviario  de 

pasajeros,  para  comercializar  la  prestación  de  dichos  servicios  y  para 

mantener  la  infraestructura  ferroviaria y su equipamiento, el concedente 

reconoce  al mismo  el  carácter  de  operador  de  sistemas  de  transporte 
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ferroviario  de  pasajeros.  No  obstante,  el  concesionario  podrá  decidir  la 

continuidad  del  operador  habilitado,  o  la  contratación  de  un  tercer 

operador, en ambos casos a su cargo, o bien asumir la operación per se…” 

(art. I. a). 

Este cuadro de situación se vio alterado con motivo del dictado de la 

ley  25.561  que  declaró  la  emergencia  pública  en  materia  social, 

económica,  administrativa,  financiera  y  cambiaria.  En  los  contratos  de 

servicios públicos celebrados por el Estado Nacional quedarían sin efecto 

las cláusulas de ajuste en dólares, ante lo cual precios y tarifas resultantes 

de dichas cláusulas mantuvieron la relación de cambio existente hasta ese 

momento.  

A su vez se autorizó al Poder Ejecutivo a renegociar esos contratos, 

dejándose  expresamente  sentado  que  “En  el  caso  de  los  contratos  que 

tengan por objeto la prestación de servicios públicos, deberán tomarse en 

consideración  los  siguientes  criterios:…la  calidad  de  los  servicios  y  los 

planes  de  inversión,  cuando  ellos  estuviesen  previstos 

contractualmente,…el  interés  de  los  usuarios  y  la  accesibilidad  de  los 

servicios; 4) la seguridad de los sistemas comprendidos…” (arts. 8 y 9). 

Sin perjuicio de ello  se  aclaró que ninguna  las disposiciones  antes 

citadas  implicarían  una  autorización  a  las  empresas  contratistas  o 

prestadoras de servicios públicos a suspender o alterar el cumplimiento de 

sus obligaciones (art. 10). 

Se  advierte  así  que  todo  el  proceso  de  renegociación  contractual 

tuvo  como  premisa  adecuar  las  condiciones  de  cumplimiento  de  los 

contratos  de  servicio  público  en  la medida  que  ellas  se  hubieran  visto 

alteradas por la devaluación del signo monetario y el congelamiento de las 



tarifas,  pero  no  se  alteraron  en  modo  alguno,  como  veremos 

seguidamente,  otras  obligaciones  que  hacían  al  mantenimiento  de  los 

bienes dados en concesión y la seguridad de los usuarios.  

En este sentido, el Decreto nro. 1090/02 estableció  los alcances del 

proceso  de  renegociación,  destacándose  que  los  concesionarios  debían 

mantener  la  calidad de  los  servicios públicos  involucrados  y  velar por  la 

salubridad  y  la  seguridad  de  la  población,  tanto  por  hechos,  acciones  u 

omisiones derivados del contrato respectivo (art. 2). 

Habremos de  traer a  colación aquí  la Resolución del Ministerio de 

Economía  nro.  308/02  del  16  de  agosto  de  2002,  cuyas  disposiciones 

revisten  carácter  de  complementarias  e  interpretativas  para  las  normas 

que rigen el proceso de renegociación de los contratos de obras y servicios 

públicos (art. 1). 

Al  respecto  se  expresó  que  las  autoridades  de  aplicación  de  los 

contratos  de  concesión,  como  los  respectivos  órganos  de  control, 

continuaban  ejerciendo  sus  atribuciones  y  facultades,  conforme  a  lo 

establecido en las normas que definen su competencia (art. 2).  

Asimismo  se  aclaró  que  los  estándares  de  calidad  referidos por  el 

Decreto nro. 1090/02 son aquellos previstos en las condiciones estipuladas 

en  los respectivos contratos de concesión, sus modificaciones y addendas 

vigentes. Dichos estándares constituyen  los niveles de calidad exigibles al 

concesionario (art. 3). 

En  cuanto  a  los  incumplimientos  contractuales  del  concesionario 

que hubiera verificado  la autoridad de control o aplicación según fuera el 

caso,  se  establece  una  diferenciación  que  resulta  fundamental  en  el 

análisis de los hechos materia de este juicio.  
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Cuando  el  concesionario  demostrara  que  el  incumplimiento 

imputado se produjo raíz del impacto que sufriera en su desenvolvimiento 

económico  a  partir  de  las  medidas  dispuestas  por  la  ley  nro.  25.561, 

corresponde que el órgano de control o  la autoridad de aplicación emita 

sus  conclusiones  y  ponga  en  conocimiento  de  ello  a  la  Comisión  de 

Renegociación, a los efectos de su consideración en el proceso respectivo. 

En  el  caso  que  se  considere  pertinente  la  aplicación  de  una  multa  o 

sanción,  se  establece  la  suspensión  del  procedimiento  de  ejecución  al 

concesionario a  los efectos de  su  inclusión en  la negociación contractual 

(arts. 5 y 6). 

Sin  embargo,  respecto  a  los  incumplimientos  no  vinculados  al 

impacto  de  la  emergencia,  la  autoridad  competente  continuará  con  los 

actos propios de  su poder de policía,  eximiéndose  a dicha  autoridad de 

incluir  tal  incumplimiento  dentro  de  la  renegociación  a  cargo  de  la 

Comisión de Renegociación (art. 7). 

En este marco se dictó el Decreto nro. 2075/02 a  través del cual se 

declaró  en  estado  de  emergencia  la  prestación  de  los  servicios  de 

transporte  ferroviario del Área Metropolitana de Buenos Aires,  viéndose 

comprendidas  las  concesiones  de  las  líneas  Sarmiento  y  Mitre,  en  la 

inteligencia que la situación de las finanzas públicas del país tenía directa e 

inmediata  incidencia  en  las  concesiones  de  explotación  de  los  servicios 

ferroviarios de pasajeros, en la medida que la crisis fiscal afectaba tanto el 

cumplimiento  de  los  planes  de  inversión  en  obras  oportunamente 

acordados como  la explotación del servicio, ya que se hallaban sujetos a 

determinados subsidios o aportes del Estado Nacional. 



De este modo se consideró indispensable suspender temporalmente 

los planes de  inversión previstos en  los  contratos de  concesión vigentes, 

para  adecuarlos  a  las  urgencias  de  índole  económica  y  financiera 

existentes,  y  a  las  necesidades  de  continuidad  del  servicio  público 

involucrado. En este nuevo esquema cada concesionario debía presentar 

un  programa  de  emergencia  de  obras  y  trabajos  indispensables  para  la 

prestación  del  servicio,  al  que  sujetaría  su  funcionamiento  durante  la 

vigencia del decreto. 

Corresponde señalar que en  los considerandos del decreto se dejó 

expresa constancia que las medidas dispuestas en el mismo se limitaban a 

la atención de  la emergencia pública declarada por el artículo 1 de  la  ley 

nro.  25.561,  de  forma  tal  que  “Los  contratos  de  concesión  para  la 

prestación  de  servicios  de  transporte  ferroviario  de  superficie  y 

subterráneos  del  Área Metropolitana  de  Buenos  Aires,  mantendrán  su 

plena  vigencia,  en  todo  aquello  que  no  se  oponga  al  presente  acto, 

importando  la presentación de  los Programas de Emergencia de Obras y 

Trabajos  Indispensables  y  de  Prestación  del  Servicio  el  voluntario 

sometimiento al régimen jurídico instituido en él …” (art. 11). 

Seguidamente se dictó el Decreto nro. 311/2003 que creó  la Unidad 

de Renegociación y Análisis de Contratos de Servicios Públicos  (UNIREN), 

con dependencia jerárquica de los Ministerios de Economía y Producción y 

de Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios, con el objeto de que 

lleve  a  cabo  el  proceso  de  renegociación  de  los  contratos  de  obra  y 

servicios  públicos.  Esta  norma  derogó  el  Decreto  nro.  293/02  que  había 

creado  la  Comisión de Renegociación  de  Contratos  de Obras  y  Servicios 

Públicos, exclusivamente en el ámbito del Ministerio de Economía.    
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Las  funciones  de  la  UNIREN  eran:  a)  llevar  a  cabo  el  proceso  de 

renegociación de los contratos de obras y servicios públicos dispuesta por 

la ley nro. 25.561, efectuando los correspondientes análisis de situación y 

grado  de  cumplimiento  alcanzado  por  los  respectivos  contratos  de 

concesión  y  licencia;  b)  suscribir  los  acuerdos  integrales  o  parciales  de 

renegociación contractual con las empresas concesionarias y licenciatarias 

de  servicios  públicos,  ad  referendum  del  Poder  Ejecutivo  Nacional;  c) 

elevar  los  proyectos  normativos  concernientes  a  posibles  adecuaciones 

transitorias de precios, tarifas y/o segmentación de las mismas; o cláusulas 

contractuales  relativas a  los servicios públicos bajo concesión o  licencias, 

e) efectuar todas aquellas recomendaciones vinculadas a  los contratos de 

obras y servicios públicos y al funcionamiento de  los respectivos servicios 

(art. 1).  

Por su parte el Decreto nro. 1683/05 aprobó el programa de obras y 

trabajos  indispensables  al  que  se  hacía  referencia  en  la  emergencia 

ferroviaria  “a  los  fines  de  fortalecer  y  desarrollar  el  sistema  público  de 

transporte ferroviario de pasajeros de superficie en el Área Metropolitana 

de Buenos Aires” para las distintas líneas (art. 1). 

Esa norma  instruye a  la Secretaría de Transporte del Ministerio de 

Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios para que, de acuerdo a 

la  disponibilidad  de  fondos  públicos,  ejecute  las  obras  y  trabajos 

correspondientes al programa aprobado e incluso permite a esa autoridad  

incorporar nuevas inversiones no previstas que resulten necesarias para el 

fortalecimiento del sistema ferroviario (art. 3).  

Como última norma de relevancia a considerar a  las resultas de, en 

términos  generales,  encuadrar  los  hechos  materia  de  juzgamiento, 



debemos traer a colación la resolución dictada el día 19 de septiembre del 

año  2008,  por  el  interventor  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  de 

Transporte, Cdor. Antonio Eduardo Sícaro, registrada bajo el nro. 1770/08, 

en  la  que  se  estableció  la  obligación  de  los  prestadores  de  servicios 

ferroviarios de presentar antes del 30 de noviembre de cada año el plan de 

mantenimiento que habrían de efectuar al siguiente. Ello, en la inteligencia 

que si bien corresponde a aquellos  llevar adelante todas  las acciones que 

permitan  la  circulación  de  los  trenes,  cumpliendo  las  normas  de  los 

respectivos  contratos  de  concesión  y  las  propias  inherentes  al  sistema 

ferroviario, tienen el deber de informar de tales planes a ese organismo de 

control (considerando 3°). 

La disposición comentada se fundó principalmente en una condición 

conocida  en  el  ámbito  ferroviario,  fundamental  para  valorar  los  hechos 

aquí  juzgados,  y  es  que  los  planes  de mantenimiento  en  infraestructura 

constituyen  un  elemento  esencial  en  la  gestión  del  servicio  y  su 

previsibilidad,  dada  la  antigüedad  del  sistema  ferroviario  argentino 

(considerando 5° de la resolución).  

Respecto  al  contenido de estos planes  se dispuso que  los mismos 

deben  corresponderse  con  “…las  obligaciones  que  como  prestadores  le 

son exigidas por  los contratos de concesión, acuerdos, convenios, normas 

legales vigentes y las normas que son propias a las buenas prácticas para el 

normal  funcionamiento  del  sistema  ferroviario  que  prestan…”  (art.  2  y 

anexo A de la resolución citada).  

Es  importante  destacar  que  las  normas  de  seguridad  y 

mantenimiento que se exigían no eran otras que aquellas establecidas por 

Ferrocarriles Argentinos  y  el  fabricante,  es decir  las que  se  encontraban 

vigentes desde al menos treinta años antes de que se produzca la tragedia. 
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Si el concesionario pretendía una revisión de  las mismas, debía presentar 

las  justificaciones que expliquen  la necesidad del cambio, manteniéndose 

hasta tanto las normas vigentes (anexo A). 

A  su  vez  la  norma  dictada  por  el  interventor  del  organismo  de 

control, estipula que en caso de verificarse la falta de ejecución de dichos 

planes en los términos y condiciones prescriptos, se lo considera como una 

falta  grave,  y  deberá  ser  informada  tal  circunstancia  a  la  autoridad  de 

aplicación,  junto  con  el  informe  técnico  correspondiente,  para  su 

consideración  y  la  toma  de  medidas  en  razón  del  incumplimiento,  sin 

perjuicio de  las sanciones pecuniarias que  le pudieran corresponder  (art. 

3).  

En distintos pasajes de esta sentencia relataremos cómo, durante el 

período  que  siguió  a  la  emergencia  ferroviaria,  la  empresa 

sistemáticamente  incumplió  los  planes  de  mantenimiento  previstos  en 

época  de  Ferrocarriles  Argentinos.  Además  las  presentaciones  que 

efectuaran distintos representantes de Trenes de Buenos Aires SA ante el 

organismo  de  control  para  realizar  reparaciones  que  no  alcanzaban  en 

profundidad  y  periodicidad  los  estándares  contractualmente  exigidos, 

fueron siempre rechazadas.  

Hasta aquí se han enumerado  las normas, de diversa jerarquía, que 

regulaban la gestión de Trenes de Buenos Aires frente a la explotación del 

servicio  ferroviario. Debemos destacar que,  luego de producido el hecho 

aquí investigado y principalmente con motivo de ello, el día 28 de febrero 

de 2012 el Ministerio de Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios 

de  la  Nación  ordenó  la  intervención  administrativa  y  técnica‐operativa 

temporal  del  contrato  de  concesión  para  la  explotación  de  los  servicios 



ferroviarios  de  pasajeros  de  las  líneas  General  Mitre  y  Sarmiento 

(Resolución nro. 199/12). 

Luego  de  sucesivas  prórrogas,  el  día  24  de mayo  del  año  2012  el 

Poder  Ejecutivo  Nacional  dictó  el  Decreto  nro.  793  a  través  del  cual 

dispuso rescindir el contrato de concesión suscripto con Trenes de Buenos 

Aires  SA,  correspondiente  a  los  “Grupos  de  Servicios  N°  1  y  2”,  Líneas 

General Mitre y Sarmiento.  Allí se citaron como antecedentes los informes 

realizados  por  el  interventor  de  la  empresa,  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte y la Unidad de Renegociación, argumentándose 

en  forma  estructural  que  “…los  incumplimientos  del  Concesionario 

agravan  el  déficit  histórico  en  el  estado  general  de  la  infraestructura, 

equipamiento  y  material  rodante  y  redunda  en  el  deterioro  de  la 

capacidad y calidad de los servicios prestados … este deterioro impone una 

necesaria  adecuación  de  las  condiciones  de  operación,  entre  ellas: 

reducción  de  velocidades  de  circulación,  precauciones  de  vía, menores 

frecuencias    y  tamaños  de  formaciones  a  fin  de  garantizar  niveles  de 

seguridad adecuados…”. 

 

B) Acreditación de los hechos y calificación legal. 

II.‐  Llegado  el momento  de  adoptar  un  temperamento  definitivo 

respecto de  las situaciones procesales de  los  imputados, nos abocaremos 

al  análisis  de  la  totalidad  de  los  elementos  de  prueba  que  fueran 

recabados,  tanto  en  la  audiencia  de  debate  como  los  incorporados  por 

lectura al juicio, de acuerdo con el sistema de  la sana crítica racional (art. 

398 del CPPN). 

En ese sentido, rige acerca de la valoración de la prueba, el art. 398 

del código  ritual que establece que se hará: “conforme a  las  reglas de  la 
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sana  crítica”,  recurriendo  a  un  sistema  de  valoración  cuya  característica 

principal es la racionalidad. 

Al  respecto,  sostiene  A.  Vélez Mariconde  que  “no  se  trata  de  un 

convencimiento  íntimo  o  inmotivado,  sino  de  un  convencimiento  lógico, 

motivado,  racional  y  controlable,  que  se basa  en  elementos probatorios 

objetivos, de vida inocultable, que se reflejan en la conciencia del juzgador, 

para dar origen al estado psíquico (duda, probabilidad, certeza) en que él 

se  encuentra  al dictar  el proveído”  (“Derecho  Procesal  Penal  I”,  Tomo  I, 

pág.363). 

Mediante los elementos de convicción que fueron recibidos durante 

la celebración del debate y aquéllos que fueron incorporados por lectura ‐

ya  descriptos  con  anterioridad‐,  arribamos  a  las  conclusiones  que  a 

continuación se proceden a relatar. 

I.‐ Hecho nro. 1. 

III.‐ Hemos acreditado, con el grado de certeza apodíctica que esta 

instancia procesal exige, que los individuos integrantes del Directorio de la 

firma Trenes de Buenos Aires SA y aquellos que conformaban de hecho su 

Comité Ejecutivo, en su carácter de titulares y como máxima expresión de 

la voluntad social de aquella empresa, incumplieron los deberes a su cargo 

de  administración  y  cuidado de  los bienes públicos  afectados  al  servicio 

ferroviario de  la  línea  Sarmiento,  según  las obligaciones  emergentes del 

contrato de concesión suscripto con el Estado Nacional el día 23 de mayo 

del año 1995. 

En  particular,  tenemos  probado  que  los  imputados  Sergio  Claudio 

Cirigliano, Marcelo Alberto Calderón y  Jorge Álvarez como miembros del 

Comité  Ejecutivo  y  Carlo  Michele  Ferrari,  Jorge  Alberto  De  los  Reyes, 



Carlos Esteban Pont Vergés, Víctor Eduardo Astrella,  Francisco Adalberto 

Pafumi, Guillermo  Antonio  D’Abenigno,  Antonio Marcelo  Suárez  y  Laura 

Aída Ballesteros, como  integrantes del Directorio,  tomaron  la decisión de 

omitir realizar las tareas de mantenimiento a su cargo y sistemáticamente 

no ejecutaron  los planes que  en  tal  sentido  se  encontraban obligados  a 

cumplir. En particular, a raíz de la interpretación que la empresa le otorgó a 

los alcances y efectos de  la emergencia ferroviaria dispuesta por el Poder 

Ejecutivo  Nacional  a  través  del  Decreto  nro.  2075  del  año  2002.  Así, 

permitieron que la flota de material rodante a su cuidado prestase servicio 

en un deplorable estado de mantenimiento que afectaba  las condiciones 

de  confort  y  especialmente de  seguridad  en que  se  prestaba  el  servicio 

que, de por sí, produjo un  incremento  indebido del riesgo propio de una 

actividad particularmente riesgosa y específicamente reglamentada.  

Dicha  decisión  empresarial,  enmarcada  en  una  deplorable 

estructura  organizacional  con  intereses  y  objetivos  espurios  y  ajenos  al 

servicio  público  concesionado,  se  encontró  evidentemente  orientada  a 

obtener una drástica rebaja de los recursos económicos que se destinaban 

a las reparaciones periódicas y mantenimiento diario del material rodante, 

generando  una  disminución  de  la  vida  útil  del  mismo,  a  los  fines  de 

procurar a su empresa controlante –Cometrans SA‐ un magnífico producto 

económico.  

Es  que,  a  través  de  este  mezquino  diseño  corporativo  en  tareas 

primordiales propias de su objeto, mantuvieron los efectos y beneficios de 

un contrato ficticio de asesoramiento  integral con  la firma Cometrans SA, 

vigente  desde  el  año  2004  y,  además,  pudieron  así  solicitar 

anticipadamente la reconstrucción integral del material rodante ya que, en 

este caso, los fondos serían aportados por el Estado Nacional. 
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Es así como, con una evidente complicidad de algunos funcionarios 

públicos,  esa  reconstrucción  del  material  rodante  era  otorgada  a  la 

empresa  Emprendimientos  Ferroviarios  SA,  sociedad  que  también  era 

controlada  por  Cometrans  SA,  y  por  esta  segunda  vía,  incrementaron 

sistemáticamente  los  réditos económicos de esta última  sin  la necesidad 

de efectuar erogación alguna. 

De  allí,  que  los  imputados  José  Doce  Portas,  Oscar  Alberto 

Gariboglio  y  Alejandro  Rubén  Lopardo,  en  su  calidad  de  miembros 

integrantes del Directorio de  la  firma Cometrans SA y a  su vez ajenos al 

Comité  Ejecutivo  ya  citado,  prestaron  una  cooperación  necesaria  en  el 

diseño criminal antes  indicado al permitir que  las sociedades controladas 

por  la  voluntad  social  del  órgano  que  integraban  llevase  adelante  tales 

maniobras.  Ello  sin  olvidar,  por  cierto,  los  beneficios  económicos  que 

implicaba la ejecución de tal artimaña para la empresa de la cual formaban 

parte en calidad de accionistas. 

En  definitiva,  los  antes  nombrados  obtuvieron  un  colosal  lucro 

indebido a raíz de  la ejecución de su plan delictivo, ocasionando además 

un evidente perjuicio económico al erario público, como consecuencia del 

grave  deterioro  de  la  flota  eléctrica  asignada  a  esa  línea  –de  propiedad 

estatal‐ y de la falta de durabilidad de las inversiones que el Estado realizó 

para proceder a las reconstrucciones del material rodante. 

Esta  estratagema  contó  con  la  participación  y  colaboración  de  los 

imputados Sergio Daniel Tempone y Roque Ángel Cirigliano quienes, en su 

carácter  de  Gerente  de  Operaciones  y  Gerente  de  Material  Rodante, 

respectivamente,  pusieron  a  disposición  de  la  empresa  criminal  sus 

conocimientos  técnicos  específicos  para  permitir  que  este  desfalco 



organizacional  no  incida  en  la  continuidad  del  servicio  ferroviario,  aun 

cuando  el  mismo  se  prestase  con  material  rodante  en  un  calamitoso 

estado  de  mantenimiento  e  infringiendo  todo  estándar  de  seguridad 

propio de la actividad. 

Sería  imposible  pensar  tamaña  treta  sin  la  imprescindible 

colaboración  de  los  acusados  Juan  Pablo  Schiavi  y  Ricardo  Raúl  Jaime, 

quienes en sus respectivas gestiones a cargo de la Secretaría de Transporte 

de  la Nación tenían  la obligación de supervisar el control y  la fiscalización 

de la operación del sistema de transporte ferroviario de pasajeros incluido, 

obviamente, la línea Sarmiento.  

Se  ha  probado  que  los  nombrados,  desde  esa  elevada  función 

pública,  tenían  acabado  y  pleno  conocimiento  del  nefasto  estado  del 

material  rodante  como  de  la  canallesca  política  empresaria  que  llevaba 

adelante  la  firma  Trenes  de Buenos Aires  y, pese  a  todo,  emplearon  las 

artimañas burocráticas a su alcance para obturar toda posibilidad de que 

se adopte alguna medida para evitarlo. Ello, pese a  las constantes alertas 

que  recibieron  de  parte  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del 

Transporte y de la Auditoría General de la Nación. 

En definitiva,  cada uno dentro de  su ámbito de actuación,  con  los 

alcances  que  fueron  esbozados  y  que  serán  analizados  con  mayor 

profundidad  luego,  contribuyeron al  ruinoso estado del material  rodante 

que fue entregado en concesión a  la empresa Trenes de Buenos Aires SA, 

afectando en forma directa no sólo el erario público como ya se mencionó, 

sino también los derechos individuales de cada uno de los ciudadanos que 

recurrían  a  esta  línea  de  ferrocarril  en  calidad  de  usuarios,  en  franca 

violación  de  la  protección  que  les  otorga  el  art.  42  de  la  Constitución 

Nacional.  
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Es  que,  con  su  accionar  delictivo,  los  imputados  incumplieron  las 

condiciones  de  seguridad  propias  del  rubro,  destruyeron  el  estándar 

mínimo de calidad que todo servicio público debe cumplir y superaron el 

umbral  del  riesgo  permitido  propio  del  organizador  de  la  actividad 

ferroviaria.  Tal  déficit  en  el  estado  del  material  rodante  que  incide 

directamente en la prestación de un servicio público de tamaña relevancia 

social,  se  proyectó  directamente  al  trato  indigno  a  cada  uno  de  los 

ciudadanos  que  recurrían  a  él  como  usuarios  de  un  servicio  que,  por 

cierto, se presentaba como monopólico.  

Y no debe olvidarse que como usuarios son sujetos particularmente 

vulnerables. 

IV.‐ En  los párrafos que anteceden hemos presentado una escueta 

síntesis  del  hecho  criminal  que,  a  raíz  de  la  valoración  razonada  de  la 

prueba  aportada  al  proceso,  hemos  de  tener  por  acreditado.  A 

continuación  pasaremos  a  exponer  en  forma  detallada  cada  una  de  las 

premisas  del  razonamiento  que  concluye  con  su  acreditación  y  los 

elementos  probatorios  que  nos  permiten  sostener  fundadamente  la 

vigencia de esa hipótesis delictiva. 

En primer  lugar, debemos necesariamente  comenzar por  recordar, 

una  vez  más,  que  la  privatización  del  servicio  público  de  transporte 

ferroviario de pasajeros asignó a los concesionarios dos responsabilidades 

principales:  la operación de  los  trenes y el mantenimiento de  los bienes 

otorgados  en  concesión.  En  lo  relevante  para  este  punto,  las  empresas 

debían adecuar sus estructuras  internas y asignar  los recursos necesarios 

de  modo  de  garantizar  la  capacidad  técnica  que  asegure  un  correcto 



mantenimiento  del  sistema  (art.  1.c  del  Pliego  de  Bases  y  Condiciones 

Generales).  

En  igual  dirección  se  definían  los  alcances  que  debía  tener  ese 

mantenimiento  para  una  correcta  operación,  estableciéndose  que  “…el 

Concesionario deberá mantener  la  infraestructura y superestructura de  la 

vía,  los  sistemas  de  señalamiento  y  telecomunicaciones,  el  material 

rodante, edificios y obras complementarias e instalaciones fijas en general, 

de  manera  tal  que  sean  aptos  para  la  operación  segura,  confiable  y 

eficiente de los servicios de transporte…” (art. 34.3 del pliego). 

A  partir  de  la  suscripción  del  contrato  de  concesión,  al  que  nos 

hemos  referido  en  extenso  al  tratar  el  marco  normativo–punto  I  del 

presente  considerando‐,  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  asumió  la 

responsabilidad exclusiva sobre la operación y explotación comercial de las 

líneas Sarmiento y Mitre, como así también  la realización de las tareas de 

mantenimiento de la totalidad de los bienes afectados a la concesión, y la 

custodia y vigilancia de los mismos, con el alcance establecido en el Pliego 

de Bases y Condiciones Generales, el contrato y su addenda (art. 4.2). 

Tan  importante  resultaba  esta  obligación  del  concesionario  en  el 

esquema  del  contrato  que  en  su  artículo  6.1,  al  regular  los  sujetos  del 

mismo, estableció que  la sociedad anónima debía tener por objeto, entre 

otras cosas, el mantenimiento del material rodante y la infraestructura.  

Se instituyeron también los parámetros que debía seguir el operador 

para  el  debido  respeto  de  esta  obligación,  disponiendo  que  el 

concesionario  tendría que cumplir,  respecto de  las  instalaciones  fijas, del 

material rodante y de los materiales y repuestos afectados al servicio, con 

las normas técnicas de seguridad vigentes, establecidas por las autoridades 

competentes  en  cada  caso,  por  FEMESA  y,  en  su  defecto,  las 
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recomendadas  por  los  fabricantes,  y  las  que  establezca  la  Autoridad  de 

Aplicación (art. 8.3 y 11.3 del contrato).  

A su vez el artículo 11 del contrato establece que el mantenimiento 

debe  garantizar  la  aptitud  del  sistema,  cumpliéndose  los  programas 

correspondientes  a  cada una de  las  categorías principales de  los bienes, 

tanto  los  recibidos  como  los  incorporados  durante  el  transcurso  de  la 

concesión, para que el   servicio sea   prestado siempre en condiciones de 

eficiencia y seguridad. 

Advertimos  así  que  las  normas  de  ferrocarriles  y  las 

recomendaciones  del  fabricante  y  la  autoridad  de  aplicación,  eran  las 

fuentes  de  las  que  debían  nutrirse  las  tareas  de  mantenimiento  que 

realizaba la empresa.  

Sin embargo, conforme el hecho que hemos tenido por probado,  la 

decisión  que  adoptó  el  comité  ejecutivo  y  el  directorio  de  TBA  SA  fue 

exactamente la opuesta; es decir no respetar los ciclos de las reparaciones 

del material rodante oportunamente acordadas entre los fabricantes y  las 

autoridades de ferrocarriles argentinos, a la vez que hacer caso omiso a las 

reiteradas intimaciones que le efectuaba el organismo de control para que 

se  cumplan  con  las  tareas  de  mantenimiento  debidas.  Ni  siquiera  las 

multas  por  el máximo  del  valor  contractualmente  previsto  tuvieron  un 

efecto disuasorio. 

Por último, es  importante tener en cuenta que el contrato también 

preveía que el concesionario  se encontraba obligado al cumplimiento de 

las  normas  de mantenimiento  previstas  por  ferrocarriles  “…aun  cuando 

ellas  no  hubieran  sido  aplicadas  en  los  años  recientes  o  hubieran  sido 

sustituidas  por  otras  de  emergencia…deberá  recuperar  el  estado  de  los 



bienes  que  le  hubieran  sido  transferidos  en  estado  deficiente  por 

mantenimiento diferido…” (art. 11).  

Es  decir  que,  de  acuerdo  al  compromiso  asumido,  la  empresa  no 

podía escudarse en el diferimiento de las reparaciones de los bienes que le 

habían sido entregados, ya que justamente uno de los objetivos tenidos en 

miras en  la  concesión  se  vinculaba  a  recuperar el  estado de  los  activos, 

apegándose  a un  estricto  cumplimiento de  las  tareas de mantenimiento 

estipuladas 

Corresponde analizar ahora si esta obligación contractual fue dejada 

sin  efecto o  incluso modificada en  sus  alcances,  a  raíz del dictado de  la 

emergencia  económica,  y  particularmente  en  relación  a  las  concesiones 

ferroviarias de transporte de pasajeros.  

Adelantaremos desde ya que esto no aconteció, sino que justamente 

uno  de  los  aspectos  en  que  el  contrato  de  concesión  se  mantuvo 

inalterable durante  los casi veinte años de su vigencia, es el vinculado al 

cumplimiento de las tareas de mantenimiento. Ello es así, debido a que el 

concedente  reconocía  en  esta  obligación  un  pilar  fundamental  para 

mantener la seguridad del servicio y de los pasajeros, en la inteligencia de 

que  era  el  único  modo  de  garantizar  este  objetivo  con  una  flota  de 

material  rodante  que  para  aquel  momento  tenía  cuarenta  años  de 

antigüedad. 

Este  ha  sido  el  criterio  plasmado  por  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte en cada uno de  los expedientes en que analizó 

la  gestión  de mantenimiento  de  TBA  SA.  En  igual  sentido  se  expidió  la 

Auditoría General de la Nación, cuyos informes ilustran como a lo largo de 

los años  la empresa  incumplió sistemáticamente sus obligaciones en este 

aspecto, degradándose paulatinamente el material  rodante que circulaba 
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día a día.  Las afirmaciones que  cada uno de esos organismos de  control 

realizó serán traídas a colación más adelante. 

Sobre el punto, debemos destacar que el artículo 10 de  la  ley nro. 

25.561 específicamente previó que ninguna de sus disposiciones implicaba 

una  autorización  a  las  empresas  contratistas  o  prestadoras  de  servicios 

públicos a suspender o alterar el cumplimiento de sus obligaciones (art. 10 

de la ley 25561). 

En  concordancia  con  dicha  norma  el  Decreto  de  Emergencia 

Ferroviaria nro. 2075/02 estableció que las medidas dispuestas en el mismo 

se  limitaban  a  la  atención  de  la  emergencia  pública  declarada  por  el 

artículo  1  de  la  ley  nro.  25.561,  de  forma  tal  que  “Los  contratos  de 

concesión  para  la  prestación  de  servicios  de  transporte  ferroviario  de 

superficie  y  subterráneos  del  Área  Metropolitana  de  Buenos  Aires, 

mantendrán  su  plena  vigencia,  en  todo  aquello  que  no  se  oponga  al 

presente acto…” (art. 11). 

Por  su  parte  el  Decreto  nro.  1090/02  que  fijó  los  alcances  del 

proceso  de  renegociación de  los  contratos  afectados por  la  emergencia, 

dispuso también que los concesionarios debían mantener la calidad de los 

servicios públicos  involucrados y velar por  la salubridad y  la seguridad de 

la  población,  tanto  por  hechos,  acciones  u  omisiones  derivados  del 

contrato respectivo (art. 2). 

De  tal  manera,  podemos  concluir  que  las  modificaciones 

introducidas por  la emergencia ferroviaria se circunscribieron a  los planes 

de  inversión previstos en el esquema contractual original, ya que ellos se 

hallaban  sujetos  a  subsidios  o  aportes  del  Estado  Nacional,  que  en  la 

situación de crisis  fiscal en que se encontraba no podría afrontar. No era 



este  el  caso  del  mantenimiento  de  los  bienes  concesionados,  el  cual 

siempre debió ser afrontado con los recursos del operador. 

Por último resta detallar en qué consistían puntualmente  las tareas 

de mantenimiento que el  concesionario debía  llevar  a  cabo, es decir  las 

reparaciones  y  revisiones  del material  rodante  establecidas  en  los  ciclos 

oportunamente previstos para las formaciones de la línea Sarmiento.  

Sobre  este  aspecto  traeremos  a  colación  el  testimonio de Horacio 

Alberto Cecchino,  ingeniero  ferroviario  y encargado del área de material 

rodante de  la Gerencia de Seguridad del Transporte de  la CNRT, quien en 

oportunidad de brindar su testimonio durante la instrucción –fs. 1708/1709 

de estos autos principales‐  relató que para  los coches de origen  japonés 

marca Toshiba de la línea Sarmiento, el ciclo de mantenimiento consta de 

las  reparaciones a  realizarse  cuando  las unidades  recorrieran  la  cantidad 

de kilómetros que seguidamente se detallan:  las revisiones tipo "A" cada 

6.500  kilómetros,  "AB"  cada  13.000  km.,  "ABC"  cada  123.500  km.,  la 

“reparación  parcial  1”  a  los  247.000  km.,  la  “reparación  parcial  2”  a  los 

594.000 km. y finalmente una reparación general a los 741.000 km.  

Al  respecto  indicó que cada una de estas  reparaciones y  revisiones 

surgió de un estudio realizado por los fabricantes japoneses de los coches 

y  personal  de  Ferrocarriles  Argentinos,  en  que  se  consensuó  la 

periodicidad  y  consistencia  de  las  tareas  de  mantenimiento  de  estas 

unidades,  cuyo  detalle quedó  plasmado  en  las  denominadas  cartillas  de 

mantenimiento –aportadas por el testigo a fs. 1690/1707‐ y   así se previó 

en la oferta contractual. 

Cuando compareció al debate el testigo Cecchino especificó además 

qué  tareas  y  sobre  cuáles  elementos  de  los  coches  se  realizaban  las 

reparaciones parciales  y  generales,  a  la  vez que  advirtió que  tanto estas 
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intervenciones  como  aquellas  de  menor  profundidad,  debían  ser 

afrontadas con  recursos propios del concesionario. Así,  señaló que “…las 

revisiones AB son revisiones en las cuales lo que se hace es se destapan las 

cajas  de  los  equipos;  se  le  hace,  digamos,  una  limpieza  general,  una 

verificación; y se cambian aquellas partes que sean necesarias cambiar y 

después, bueno, se vuelve a armar o a tapar todos los conjuntos y se hace 

una prueba, energizada ya la formación, para ver que todo funcione bien. 

Esa es la que comprende la AB. La ABC ya es más compleja, entonces ya se 

le hace un trabajo en los bogies de... si es necesario reperfilado de la rueda 

o  cambio  de...  en  caso  de  cambiar  alguna  placa  de  desgaste,  o  algún 

amortiguador; se  le hace una prueba de ultrasonido para ver que  los ejes 

estén bien; y después  se cambian algunas partes, como puede  ser algún 

moto generador, compresor o equipo neumático y bueno... Y en cuanto a 

la carrocería se revisan puertas, se cambia  lo que sea necesario. Después 

en una  reparación parcial ya es el  cambio  completo de bogies por otros 

reparados;  el moto  generador,  compresor,  el  interruptor  principal,  todas 

las  válvulas,  el  sistema  neumático,  los  asientos  y  equipos,  digamos,  de 

operación  de  puertas.  En  la  reparación  general  se  hace  el  desmontaje 

completo de toda  la unidad y el tratamiento de todos  los segmentos que 

ya  había  mencionados  en  la  parcial  pero  con  intervención  ya  de  la 

carrocería en el  sentido de que, bueno,  se  limpiaba, digamos,  la pintura 

vieja, se reparaba y se volvía a pintar toda  la unidad y cambiando todo  lo 

que eran asientos, puertas,  iluminación…la chapa era sacada  todo  lo que 

era pintura y de masilla, digamos, en términos técnicos sería como pelar la 

chapa;  después  entonces  se...,  digamos,  se  reparaba  la  parte,  digamos, 

que pudiera estar  corroída y  se  reemplazaban paneles en el  caso de  ser 



necesario y después se hacía todo el trabajo de tratamiento anticorrosivo 

de masilla y pintura…”.  

V.‐  Estas  eran  las  tareas  de  mantenimiento  periódico  que  el 

concesionario  se  encontraba  obligado  a  llevar  a  cabo.  Sin  embargo  el 

Estado,  lógicamente,  preservó  para  sí  la  función  de  controlar  el 

cumplimiento  de  estas  tareas,  de  modo  de  asegurar  la  seguridad  del 

servicio.  

En  este  sentido  el  pliego  de  condiciones  particulares  definió  las 

tareas  de  fiscalización  del  contrato  de  concesión,  por medio  de  aquello 

que  identificó como “la auditoría”. Al respecto se  indica que ésta consiste 

en el control de las obligaciones contractuales que hacen “…a la prestación 

del servicio, al mantenimiento del sistema, a  la explotación comercial del 

mismo  y  a  las  transferencias  entre  las  partes  en  concepto  de  canon, 

subsidio, compensaciones y penalidades…” (art. 37).  

El  Estado  es  identificado  en  el  convenio  como  la  “autoridad  de 

aplicación”, que al momento de  la última modificación contractual era el 

Ministerio de Infraestructura y Vivienda de la Nación, el cual podía actuar 

“…por  sí  o  a  través  de  organismos  específicos,  según  sus  respectivas 

competencias,  tales  como  la  Secretaría  de  Transporte  o  la  Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte…” (art. 6.4.1.). 

Entre las funciones que se otorgaron a la autoridad de aplicación se 

destacan  las de: controlar el cumplimiento de  las obligaciones a cargo del 

concesionario; fiscalizar las condiciones impuestas al concesionario para la 

prestación de  los  servicios,  su  comercialización y el  cumplimiento de  los 

programas de  inversiones  y de mantenimiento de  la  infraestructura  y  el 

equipamiento;  controlar  el  cumplimiento  de  las  normas  de  seguridad  y 

operativas  de  los  servicios  concedidos;  requerir  información  y  realizar 
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inspecciones  y  auditorías  y  aplicar  las  penalidades  a  que  se  refiere  el 

artículo 16 del contrato (art. 6.4.2). 

La atribución de esta responsabilidad a la autoridad pública finca en 

una cláusula  fundamental del contrato  ‐que explica además el  rol de  los 

funcionarios aquí  imputados‐ descripta en el artículo 8.3, el cual sostiene 

que “La seguridad del servicio, la de los pasajeros y terceros y la del propio 

personal del concesionario es un objetivo del Concedente al que deberá 

contribuir aquél, disponiendo  los medios apropiados en su organización y 

previendo  en  sus presupuestos  anuales  los  recursos necesarios para dar 

cumplimiento a la legislación vigente…”. 

Para cumplir con este objetivo, ante un eventual incumplimiento en 

el nivel requerido de las tareas o reparaciones previstas, el concedente se 

reservó  estas  facultades  de  fiscalización  o  auditoría,  que  atribuyó  a  los 

distintos  estamentos  del  Estado  involucrados,  tal  como  se  aprecia  en  la 

normativa  que  regula  la  actuación  de  la  CNRT,  la  Subsecretaría  de 

Transporte  Ferroviario  y  la  Secretaría  de  Transporte  (Decretos  nro. 

1388/96, 1142/03 y ley nro. 26.352).  

Al  igual que para  la empresa,  la emergencia ferroviaria no modificó 

las  obligaciones  asignadas  por  el  contrato  a  la  autoridad  de  aplicación 

respecto al mantenimiento de los bienes concesionados.  

En  efecto  la  resolución  del  Ministerio  de  Economía  nro.  308/02, 

cuyas  disposiciones  revisten  el  carácter  de  complementarias  e 

interpretativas para  las normas que rigen el proceso de renegociación de 

los  contratos  de  servicios  públicos,  estipuló  que  las  autoridades  de 

aplicación de los contratos de concesión, como los respectivos órganos de 



control, continuaban ejerciendo sus atribuciones y facultades, conforme a 

lo establecido en las normas que definen su competencia (art. 2). 

A mayor  abundamiento  la  resolución  de  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte nro. 1770/08 que sistematizó  la presentación y 

contenido de  los  planes  de mantenimiento  por parte  de  los  operadores 

ferroviarios, también estableció los alcances de su actividad de control en 

esta  materia,  a  la  vez  que  estipuló  las  condiciones  en  que  los 

incumplimientos debían  ser  sancionados e  informados  a  la autoridad de 

aplicación,  junto  con  el  informe  técnico  correspondiente,  para  su 

consideración y la toma de medidas (art. 3). 

Vale recordar en este aspecto el testimonio brindado por el Gerente 

de Seguridad en el Transporte de ese organismo de  control  Ing. Horacio 

Faggiani, quien  se pronunció acerca de  las  inspecciones  realizadas por el 

personal a su cargo, que derivó en  la confección de actas en que se dejó 

constancia  del  incumplimiento  del  concesionario  en  la  realización  del 

mantenimiento previsto contractualmente y, en última instancia ‐luego del 

dictado de  la  resolución antes  citada‐, en  la aplicación de una  cuantiosa 

cantidad de multas. 

En  los  párrafos  que  siguen  precisaremos  con  mayor  detalle  y 

profundidad el contenido de aquellos expedientes en que se plasmaron las 

funciones  de  fiscalización  y  supervisión  del  control  de  la  CNRT  y  la 

Secretaría  de  Transporte,  respectivamente,  con  relación  a  las  tareas  de 

mantenimiento  del  material  rodante  asignadas  a  TBA  SA.  A  los  fines 

introductorios  de  estas  líneas,  es  suficiente  lo  que  ya  fue  esbozado:  la 

concesionaria mantenía  y  el  concedente,  según  los  lineamientos  fijados, 

controlaba y supervisaba tales tareas. 
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VI.‐ Tales tareas lógicamente recayeron sobre los bienes que fueron 

entregados al concesionario en virtud del contrato suscripto por Trenes de 

Buenos Aires SA, es decir y tal como fue resaltado con anterioridad, sobre 

la  infraestructura, material rodante de ambas  líneas, materiales, equipos, 

muebles y útiles.  

De la compulsa de los Anexos al Contrato de Concesión de servicios 

ferroviarios de pasajeros del área metropolitana de Buenos Aires, grupo de 

servicio 1 y 2  líneas Mitre‐ Sarmiento,  se desprende el detalle de  cuáles 

fueron los bienes que se entregaran en concesión. En particular, del Tomo 

II  Anexo  XVIII  lista  de  establecimientos,  espacios  para  oficinas  y 

dependencias  administrativas  y del Tomo  III Anexo XX  se  cuenta  con  los 

inventarios  de  vía  férrea,  obras  de  arte  e  instalaciones  a  transferir;  de 

maquinarias, equipos, mobiliario y útiles, de materiales y repuestos, y de 

órganos de parque. 

En razón al objeto procesal de autos, dentro del universo de bienes 

concesionados  que  acabamos  de  enunciar,  nos  abocaremos  a  aquellos 

contenidos en el Tomo  II anexo XVII bajo el acápite material  rodante. De 

allí,  es  que  puede  sostenerse  que  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires 

recibió  de  parte  del  Estado  Nacional  para  la  explotación  de  las  líneas 

ferroviarias  concesionadas  el  material  rodante  que  a  continuación  se 

describe, para la línea Sarmiento la cantidad de doscientos cincuenta y dos 

(252) coches eléctricos Toshiba, diecinueve (19) coches motores Fiat 7131 

(motrices),  cinco  (5)  coches motores  Fiat  7131  (intermedios),  diecisiete 

(17)  coches  motores  Fiat  7131  (cabinas),  ocho  (8)  coches  motores 

Materfer (motrices) y ocho (8) coches motores Materfer (acoplados).  



Asimismo, el  Estado Nacional  reconocía que quedaban pendientes 

de  entrega  coches  que  se  encontraban  en  reparación  en  distintos 

establecimientos de terceros  los que sumaban un total de veintiocho (28) 

coches más a los detallados precedentemente. 

A su vez, el anexo de mención contemplaba que luego de la efectiva 

recepción  del  material  rodante  el  Concesionario  debía  aplicar  la 

programación,  normas  y  procedimientos  para  el  normal  uso  y 

conservación  de  los  equipos  recibidos  hasta  su  devolución.  Y  exigía  al 

concesionario el mantenimiento del material rodante en igual estado en el 

que  lo  recibió,  con  el  deterioro  del  tiempo,  en  caso  de  no  haberlo 

utilizado, o en caso contrario, sin diferir  las tareas e  intervenciones de  los 

ciclos programados de mantenimiento. 

Como  resaltamos,  durante  la  vigencia  del  convenio  ‐e  incluso  una 

vez rescindido‐ esos bienes fueron siempre propiedad del Estado Nacional, 

ya que sólo se los entregó en tenencia al privado, tal como fue establecido 

por el artículo 11 del Pliego de Bases y Condiciones Generales.  

De  allí  surge  también  el  interés  del  concedente  en  su  correcto 

mantenimiento  y  las  facultades  otorgadas  en  el  contrato  para  controlar 

que ello se cumpla, incluso una vez finalizado el vínculo cuando los activos 

volverían al erario público.  

En  tal  sentido, el artículo 9.14 estableció que una vez concluida  la 

concesión,  todos  los  bienes  recibidos  al  principio  de  la misma,  con  las 

modificaciones efectuadas por el concesionario, debían ser entregados sin 

cargo  al  concedente  “…en  estado  normal  de  mantenimiento  –salvo  el 

deterioro motivado por el uso normal y el  simple paso del  tiempo‐ y en 

condiciones de continuar prestando el servicio habitual por parte de quien 

suceda al concesionario en la prestación del mismo…” (art. 9.14). 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

491 

Entendemos  de  este  modo  que  la  deliberada  decisión  de  las 

autoridades de TBA SA de no  realizar el mantenimiento  sobre  los bienes 

concesionados  –conforme  acreditaremos  seguidamente‐,  gracias  a  la 

colaboración de quienes tenían  la obligación de supervisar el control y  la 

fiscalización  del  sistema  de  transporte  ferroviario  de  la  línea  Sarmiento, 

ocasionó un paulatino deterioro del material rodante y  la disminución de 

su vida útil, ocasionándose así un enorme perjuicio al patrimonio estatal. 

Siguiendo ese lineamiento, sostenemos que el Concesionario con su 

accionar  se  alejó por  completo del objetivo que  asumiera  al  suscribir  el 

contrato  de  concesión.  Cabe  recordar  que  en  aquella  oportunidad, 

mediante el marco jurídico brindado por  la ley 23.696, el Estado Nacional 

fijó  como  política  pública  la  privatización  de  actividades  públicas. 

Precisamente, en ese contexto y, a  través de  la  figura de  la concesión se 

instrumentó  la explotación de  las Líneas Mitre y Sarmiento por parte de 

TBA SA, con la finalidad de ofrecer un mejor servicio de transporte público 

de  pasajeros, que fuera  a la vez eficiente, seguro y confiable, cuya calidad 

y frecuencia fueran similares a  las prestadas por empresas de avanzada a 

nivel mundial en el transporte de pasajeros (cfr. addenda del año 1999). 

Más allá de cualquier otro análisis que al respecto pueda realizarse, 

correspondía al Concesionario durante la vida del contrato, la preservación 

de  los  bienes  afectados  al  servicio  público.  Ello  es  así,  porque  el 

mantenimiento  de  las  formaciones  resultaba  imprescindible  para  la 

prestación  adecuada  y  continua  del    transporte  ferroviario,  y  así  dar 

cumplimiento a uno de los  principios vectores del servicio público. 

Tal como sostiene Agustín Gordillo, se afirma “tradicionalmente, que 

en  razón de que  se  trata de  satisfacer una necesidad pública  el  servicio 



público debe estar dotado de  ‘medios exorbitantes al derecho común’, es 

decir,  de  un  régimen  de  derecho  público  que  asegure  su  generalidad, 

uniformidad, regularidad y continuidad… ya hemos visto que ese régimen 

se  convierte  en necesario  cuando hay una  condición monopólica, no  en 

virtud de  lo que  cada autor  considere es el  interés público en  juego.  Se 

repite  de antaño esos cuatro caracteres que rigen los destinos del servicio 

público:  continuidad,  regularidad,  uniformidad,  igualdad”  (Cfr.  Gordillo, 

Agustín, Tratado de Derecho Administrativo y obras selectas, 10ª   edición, 

ahora como 1ª edición, Buenos Aires, F.D.A, 2014, Tomo 2 La defensa del 

usuario y del administrado, Capítulo VI, págs. 287 y ss.). 

Continua  este  autor  definiendo  dichos  conceptos,  del  siguiente 

modo   continuidad “no significa que  la actividad sea  ininterrumpida, sino 

tan sólo que satisfaga  la necesidad pública toda vez que ella se presente; 

pero tampoco es una característica uniforme… generalidad… significa que 

todos los habitantes tiene derecho a gozar del servicio y se comprende en 

una  característica que  a  veces  se menciona  aisladamente:  la  igualdad  o 

uniformidad,  por  imperio  de  la  cual  todos  tienen  derecho  a  exigir  el 

servicio  en  igualdad  de  condiciones…  regularidad  quiere  decir 

conformidad a reglas y condiciones preestablecidas” (Cfr. Gordillo, Agustín, 

ob. cit.). 

Ya sea que adoptemos  una posición más tradicional o moderna del 

derecho  administrativo,  claramente  el  servicio  de  transporte  ferroviario 

resulta un  servicio público. Ello es así, porque de ese modo  fue definido 

por la administración al ceder la explotación de estas líneas ferroviarias, las 

cuales  le  fueron  otorgadas  con  exclusividad  bajo  la  forma  de  contrato 

administrativo  de  concesión  y  teniendo  en mira  la  satisfacción  de  una 

necesidad colectiva de transporte. 
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En  base  a  estas  consideraciones  ninguna  duda  cabe  acerca  de  la 

relevancia  que  en  este  esquema  correspondía  al mantenimiento  de  los 

bienes objeto de la concesión, en tanto ello resultaba imprescindible para 

garantizar  aquellos  cuatro  caracteres  que  rigen  al  servicio  público  y  en 

definitiva la seguridad de los pasajeros. 

VII.‐ Hasta aquí hemos analizado  los  sujetos obligados a  raíz de  la 

relación contractual comprometida entre Trenes de Buenos Aires SA y el 

Estado Nacional,  el  patrimonio  estatal  que  conformó  el  objeto  de  dicho 

vínculo  y  las  obligaciones  emergentes  para  con  cada  una  de  las  partes 

interesadas. 

Sin  embargo,  venimos  adelantando  desde  un  principio  que  la 

maniobra delictiva  se explica, en primer  lugar, por el  incumplimiento de 

esos deberes contractuales. Y para poder demostrar acabadamente dicha 

hipótesis,  comenzaremos  entonces  a  analizar  las  consideraciones  que 

sobre el punto realizó la Auditoría General de la Nación que, como órgano 

constitucional  con  autonomía  funcional  que  asiste  técnicamente  al 

Congreso de la Nación en el ejercicio del control externo del Sector Público 

Nacional,  examinó  el  cumplimiento  de  las  obligaciones  asumidas  por 

Trenes  de  Buenos  Aires  SA  en  razón  del  contrato  de  concesión  y  sus 

normas complementarias, en  lo atinente al mantenimiento de  los bienes 

dados en concesión, especialmente en relación al material rodante. 

Las auditorías del organismo  también evaluaron  la actuación de  la 

Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte  y  la  Secretaría  de 

Transporte de  la Nación en el marco de esta concesión, en función de  las 

responsabilidades  que  la  normativa  asignaba  a  ambas  dependencias 



públicas en materia de control y supervisión de las concesiones de servicio 

de transporte ferroviario de pasajeros.  

Podremos  advertir  que  la  decisión  de  las  máximas  autoridades 

directivas  de  la  empresa  de  no  llevar  a  cabo  las  reparaciones  y 

alistamientos a  los coches que circulaban en  la  línea Sarmiento reconoce 

su comienzo de ejecución en el año 2004, tal como nos ilustra la Auditoría 

nro. 467/06, situación que incluso se agravó en los años subsiguientes con 

consecuencias  nefastas  para  los  bienes  estatales,  a  la  vez  que  para  los 

pasajeros que veían disminuida  la calidad del servicio que debían utilizar 

todos los días. 

Lo  expuesto  fue  confirmado  por  el  Gerente  de  Seguridad  en  el 

Transporte de  la CNRT, quien prestó  su  testimonio en el  juicio y  sostuvo 

que desde su nombramiento en dicho cargo, en septiembre del año 2004, 

le constaba que TBA SA no llevaba a cabo las reparaciones según los ciclos 

de mantenimiento establecidos en el contrato de concesión. 

En el debate prestaron su testimonio el presidente del organismo Dr. 

Leandro O. Despouy  y  los  funcionarios Damián  Staffa, César Begnozzi,  y 

Eduardo  Jorge  Levin  –todos  ellos  pertenecientes  al  Departamento  de 

Control del  Sector de  Transporte de  la AGN‐, quienes participaron  en  la 

realización  de  los  informes  a  los  que  aquí  haremos  referencia  y  que 

además  aportaron  precisiones  que  nos  servirán  para  contextualizar  y 

profundizar el análisis de los mismos. 

Así, comenzaremos por el estudio de la Auditoría AGN nro. 467/06 la 

cual tuvo por objeto “verificar el grado de cumplimiento de los Programas 

de  Mantenimiento  previstos  contractualmente  para  los  sistemas  de 

infraestructura de vías y obras, señalamiento y material rodante, sobre  la 

ex  línea Mitre  y  Sarmiento  (…) que  componen  la Concesión...Verificar  el 
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grado de seguridad operativa del sistema que dicho mantenimiento debe 

garantizar…Verificar la aplicación del Régimen Sancionatorio Vigente”. 

El  informe de auditoría fue suscripto por el Dr. Eduardo Jorge Levin 

(Jefe del Departamento de Control del Sector Transporte de la AGN) el día 

15 de junio de 2007 y dirigido al Secretario de Transporte de la Nación Ing. 

Ricardo  Raúl  Jaime.  El  análisis  efectuado  correspondió  al  período 

comprendido entre los años 2005 y 2006. Sin perjuicio de ello, se realizan 

diversas  consideraciones  sumamente  relevantes  sobre  el  contexto 

imperante en TBA SA el año anterior a esta auditoría, que nos permitirá 

entender cabalmente la maniobra que se describe en este capítulo.  

En  primer  término,  resaltó  la  AGN,  ya  desde  el  año  2004  se 

detectaba  la  ausencia  de  un mantenimiento  adecuado  sobre  los  bienes 

concesionados, debido a que no efectuaban  las reparaciones en tiempo y 

forma  según  lo  establecido  en  el  contrato  de  concesión,  siendo  el 

resultado  de  ello  la  cantidad  y  grado  de  falencias  detectadas  en  las 

inspecciones de seguridad, en las fallas y alteraciones en los servicios tanto 

eléctrico  como  diesel  y  en  las  cada  vez más  numerosas  quejas  de  los 

usuarios, por lo que en aquel el órgano de control había intimado a TBA SA 

a efectuar el mantenimiento según lo exigido en el contrato de concesión 

(fs. 41).  

La auditoría destaca que en el  informe de mantenimiento del año 

2004, elaborado por  la CNRT, se  indicó que “en  la flota eléctrica existirían 

cerca de 150 coches cuyos  recorridos acumulan, desde  la  reconstrucción 

que el estado costeó más de  los 720.000 km. requeridos para efectuarles 

una  Reparación General  (algunos  llegan  al millón  de  km.)  y  ese  tipo  de 

intervención no se realizó y se sigue difiriendo…Las Reparaciones Parciales 



también  se  encontrarían  diferidas  en  tiempo  y  las  que  se  realizan  no 

cuentan con el grado de profundidad establecido en  las cartilla”. De este 

modo,  detallan  las  consecuencias  directas  de  la  falta  de mantenimiento 

adecuado en  la  flota eléctrica,  indicándose que “en  las  inspecciones que 

esta  Gerencia  realiza  a  los  distintos  establecimientos  que  ese 

concesionario posee se observa un incremento en cantidad y gravedad de 

fallas.  La  aparición  de  cortos  circuitos  y/o  principios  de  incendio  en  los 

equipos  eléctricos  sería  producto  de  falta  de  mantenimiento  de  los 

mismos. En efecto,  tales equipos  se cambiarían  sólo en casos necesarios 

(falla, rotura, mal funcionamiento) en vez de hacerlo por ciclo reparación. 

Como en la tarea reparativa que se encara sólo se hace lo necesario para la 

seguridad el equipamiento eléctrico ve relegado su intervención, pero una 

serie  de  siniestros  con  cortos  circuitos,  arcos  eléctricos  y  principios  de 

incendio  ha  provocado  situaciones  y  escenas  de  peligro  tanto  en  los 

servicios del ramal Sarmiento como del Mitre…” (fs. 43/44).  

Consecuentemente,  afirmó  la  Auditoría  General  de  la  Nación,  las 

visitas  realizadas  en  el  año  2004  a  los  diferentes  talleres  donde  se 

efectuaba el mantenimiento del material rodante permitieron determinar 

la  inexistencia  de  un  plan,  lo  que  se  vio  reflejado  en  el  diferimiento  de 

kilometraje en las reparaciones y en el incremento en cantidad y gravedad 

de fallas (fs. 44). 

En cuanto a  los programas de mantenimiento para el año 2005  se 

señaló  que  “el  Concesionario  no  realiza,  sobre  el material  rodante  que 

utiliza  para  la  prestación  del  servicio,  el  mantenimiento  exigido  por 

contrato.  Dadas  las  limitaciones  expuestas  (falta  de  presentación  de 

programas de mantenimiento) la GST, con el fin de constatar y evaluar las 

tareas desarrolladas por el concesionario en relación a la conservación del 
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material  rodante,  realiza  visitas  a  los  establecimientos  encargados  de 

efectuar el mantenimiento de  las unidades. Durante el año 2005, y según 

surge  de  la  documentación  que  sustenta  los  procedimientos  de  control 

efectuados,  se  realizaron  33  procedimientos  en  total,  a  los  distintos 

establecimientos encargados del mantenimiento del material rodante” (fs. 

41).  

La situación es la misma en el año 2006. En la Auditoría nro. 467/06 

se destaca que  “según  lo proferido por  la CNRT, el  trabajo  realizado por 

TBA en relación al mantenimiento en el Depósito Castelar es deficiente y 

se  realiza en  condiciones  inapropiadas.  Las observaciones de  la CNRT  se 

basan en el resultado de la inspección de 20 coches eléctricos (dispuestos 

para el servicio) en este depósito entre los días 2 y 6 de enero de 2006, en 

una inspección nocturna del día 9 de enero para ver cómo se realizaba una 

reparación “AB” y en el cotejo de los partes de novedades” (fs. 44). 

Las  inspecciones  en  el  depósito  Castelar  fueron  por  demás 

concluyentes. Allí se advirtió que “del análisis de  los partes de novedades 

se pudo determinar que en promedio, cerca de cuatro equipos por día en 

el  ramal  Once‐Moreno  cuentan  con  fallas,  lo  que  genera  demoras  y 

cancelaciones, lo cual no es más que la consecuencia de la notoria falta de 

mantenimiento… el depósito no cuenta con  los repuestos necesarios que 

las  tareas  de mantenimiento  requieren,  generalizando  la  costumbre  de 

anular  lo que se rompe o quema, en  lugar de repararlo, y reemplazar  las 

piezas  con  desgaste  al  límite  o  deterioradas  por  otras  sacadas  a  coches 

detenidos” (fs. 45). 

Ante este panorama el organismo de auditoría hizo un  llamado de 

atención  en  cuanto  a  la  conducta  del  concesionario  frente  a  las 



irregularidades  que  eran  señaladas por  la  CNRT,  en  tanto  se  afirma  que 

“ante  esta  serie  de  irregularidades,  se  requiere  al  concesionario  la 

normalización  de  todas  las  falencias  señaladas,  haciendo  hincapié  en  la 

responsabilidad  por  parte  de  la  empresa  en  cumplir  con  lo 

contractualmente  establecido  en  relación  a  la  secuencia  y  tareas 

plasmadas  en  las  cartillas  utilizadas  por  Ferrocarriles  Argentinos.  TBA, 

transcurrido más de un mes del vencimiento de los plazos establecidos, se 

limita a solicitar vista de los expedientes y formular descargos basados en 

el  incumplimiento de responsabilidades por parte del estado… Por  lo que 

se puede observar, el concesionario no ha modificado su actitud ante  los 

requerimientos del órgano de control, y además, se podría  inferir que es 

ésta  la  forma  en  la  cual  efectúa  habitualmente  las  rutinas  de 

mantenimiento en  los diferentes  talleres y depósitos de  la  concesión, ya 

que  las  falencias  detectadas  en  el  depósito  Castelar  son  similares  a  las 

verificadas en el taller Victoria donde se advierte que sólo se realizan a los 

vehículos,  trabajos  de  reparación  a  rotura  y/o  demanda,  y no  se  realiza 

mantenimiento  programado  (literal  o  numeral)…  T.B.A.  S.A.  no  brinda 

respuesta técnica, en tiempo y forma, a las deficiencias constatadas por la 

CNRT en sus inspecciones de seguridad al material rodante” (fs. 47).  

Aquí,  entendemos  atinente  citar  los  dichos  del  Presidente  de  la 

Auditoría  General  de  la  Nación,  Dr.  Despouy,  al  brindar  declaración 

testimonial en el debate, en concreto al referirse a la defensa que esgrimía 

Trenes de Buenos Aires cada vez que se  le señalaba  la falta de realización 

del  mantenimiento  debido.  Nos  referimos  al  argumento  vinculado  al 

incumplimiento del Estado en  llevar a cabo  las  inversiones previstas en el 

contrato de concesión, situación que a criterio de la empresa justificaría la 

omisión  de  mantener  los  bienes.  Al  respecto,  el  testigo  señaló  que 
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“inclusive nosotros examinamos  también  los argumentos de  la empresa, 

que  alegaba  no  cumplir  en  virtud  de  que  el  Estado  no  había  hecho  su 

debido  cumplimiento,  y  aquí  se  rechaza  ese  argumento,  lo  rechazamos 

nosotros,  pero  también  ya  lo  había  hecho  la  CNRT  previamente  en  sus 

propios  dictámenes,  con  lo  cual  en  un  servicio  público  no  se  podía 

autorizar la invocación de la cláusula del Código... la excepción del Código 

Civil,  creo que es el 1201, el  artículo 1201. También está ese debate en 

nuestro informe de auditoría”.  

Esta  defensa  se  repetirá  en  muchas  oportunidades  ante 

inspecciones,  informes y multas que  le  fueron  impuestas, ya que de este 

modo la empresa pretendió lograr –y en algunos casos lo consiguió‐ que el 

Estado  Nacional  asuma  las  obligaciones  de  mantenimiento  que  le 

correspondían, por medio de obras de inversión al material rodante.  

La  cuestionable  política  de  mantenimiento  de  la  empresa  se  vio 

reflejada en el 2006 en el resultado de los operativos de control realizados 

por  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el  Transporte,  en  que  se  observó  el 

hallazgo de falencias frecuentes en casi todas las unidades inspeccionadas, 

cuyo  origen  se  encuentra  directamente  relacionado  a  la  falta  de 

mantenimiento: “1. Certificados de habilitación técnica: falta de certificado 

de  habilitación  y  certificados  de  habilitación  técnica  vencidos.  2. 

Seguridad:  falta de  indicación  visible del  sistema de despresurización de 

puertas para casos de emergencia,  sistema de enclavamiento de puertas 

inoperativo,  falta  manija  de  freno  de  emergencia,  freno  de  mano 

inoperante,  volante  de  freno  de  mano  faltante,  ventanas  c/rejas  de 

alambre  fijas. 3. Mantenimiento: cilindro de  freno  inoperativo, zapata de 

freno  fuera  de  banda  de  rodadura  o  acanalada,  banda  de  rodadura 



deformada o exfoliada o acanalada o con  lengüetas de material, pestañas 

de  ruedas  fuera  de  norma,  pedestal  de  ruedas  fisurados,  falta  collar  de 

control de ultrasonido, falta de retentores de puertas, falta  luces de cola” 

(fs. 48). 

En  base  a  estos  fundamentos,  la  auditoría  concluye  que  “...los 

procedimientos  de  seguridad  realizados  por  la  CNRT  sobre  el  material 

rodante  que  presta  servicio  en  la  empresa  TBA,  reflejan  un  estado 

deficitario, con la falta de mantenimiento adecuado” (fs. 51). 

El  informe  preliminar  fue  comunicado  al  Secretario  de  Transporte 

Jaime por medio de  la nota nro. 327/07 del 23 de octubre de 2007, a  fin 

que se presenten las consideraciones que se estime correspondientes. Sin 

embargo,  conforme  se  dejó  constancia  a  fs.  72  del  expediente  bajo 

análisis, dicho organismo no realizó exposición alguna. 

A  la  luz  de  los  antecedentes  reseñados  la Auditoría General  de  la 

Nación efectuó  las siguientes  recomendaciones: “intimar a TBA para que 

dé cumplimiento a las tareas de mantenimiento, que garanticen la correcta 

conservación  de  los  bienes  concesionados  y  la  seguridad  operativa  del 

sistema... Instar a la realización de tareas programadas, que surjan de una 

planificación de mantenimiento preventivo contemplando  la  totalidad de 

las rutinas establecidas para el material rodante… Constatar, por medio de 

los procedimientos de verificación necesarios,  la efectiva  implementación 

de  las  medidas  correctivas  que  se  informan,  o  bien,  efectuar  un 

seguimiento  de  las  deficiencias  detectadas  oportunamente  a  fin  de 

advertir  su  estado  en  relación  a  la  seguridad  operativa  que  debe 

salvaguardar el sistema…” (fs. 72/73).  

Esta  última  recomendación  se  fundaba  sobre  todo  en  la  falta  de 

respuesta  de  la  empresa  ante  las  observaciones  e  intimaciones  que  le 
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efectuaba el organismo de control, como reiteradamente  lo  indicaron  los 

inspectores  de  la  CNRT  que  depusieron  en  el  juicio  –a  lo  cual  nos 

referiremos en el siguiente punto‐. El Dr. Despouy también lo señaló en su 

testimonio  cuando  dijo  que  “en  ningún  caso  ha  demostrado  que  en  la 

práctica puede  llevar un comportamiento correctivo de  las observaciones 

que  nosotros  habíamos  llevado  hasta  ese  momento.  Por  eso  es  que 

hacíamos  tanto  hincapié  en  la  problemática  de  la  ausencia  de  las... 

diríamos,  de  la  ausencia  de  penalidades”.  Sin  embargo,  tampoco  las 

sanciones  y multas  pudieron  corregir  esta  conducta,  probablemente  ya 

que  la  misma  constituía  una  decisión  deliberada  de  sus  máximas 

autoridades para enriquecerse a costa del erario público. 

En el acápite de conclusiones se  indica que, de  las tareas realizadas 

en  el  ámbito  de  la  Secretaría  de  Transporte,  la  CNRT  y  TBA  SA  se  han 

obtenido evidencias tales como: “I. Mantenimiento y Seguridad Operativa. 

I.b) Cumplimiento de las tareas de mantenimiento:... En cuanto al material 

rodante,  TBA  no  realiza  un  mantenimiento  adecuado.  Tampoco  brinda 

respuesta técnica, en tiempo y forma, a las irregularidades detectadas por 

la  CNRT  mediante  sus  inspecciones  de  seguridad  a  dicho  material…  A 

juzgar por  el deficitario  estado  general  de  conservación que presenta  el 

sistema,  la gestión del Concesionario puede caracterizarse como  ineficaz, 

dado  que  no  se  observa  para  el mantenimiento,  una  respuesta  técnica 

acorde  al  estado  en  que  se  encuentran  los  bienes  concesionados”  (fs. 

74/76). 

Esta auditoría fue aprobada por la resolución AGN nro. 23/08 del día 

12 de marzo del año 2008  y  fue  suscripta por  su presidente  Leandro O. 

Despouy  y  los  auditores  Gerardo  Luis  Palacios,  Vicente  Mario  Brusca, 



Oscar Santiago Lamberto, Horacio F. Pernasetti, Alfredo Fólica y Francisco 

Javier Fernández.  

En oportunidad de referirse a este informe, la máxima autoridad de 

la  auditoría  calificó  el  desempeño  de  este  operador  ferroviario  en  los 

siguientes  términos  “hemos  podido  nosotros  verificar  a  lo  largo  de  las 

auditorías  que  hemos  realizado,  que  ha  realizado  la  auditoría  y  por  lo 

menos de las que usted me ha presentado acá y que hacen precisamente a 

mi gestión, el desempeño es sumamente deficiente. Los informes lo dicen 

de  una manera muy  clara  y  reiterada…  Lo  que  hemos  auditado  ha  sido 

originariamente  el  cumplimiento  de  las  obligaciones  contractuales  de  la 

empresa, y en general hemos visto que hay  incumplimientos reiterados y 

graves  en  muchos  casos…Y  en  materia  de  las  actividades  de 

mantenimiento hemos hecho en  reiteradas oportunidades observaciones 

donde probablemente  sea útil  referirnos en particular a  la auditoría que 

tuvo  lugar  en  el  2008,  que  aprobamos  en  el  2008  y  está  referida 

específicamente  a  las  obligaciones  en  materia  de  mantenimiento  y  de 

seguridad...  la empresa no cumplía con  las  tareas de mantenimiento que 

eran muy, diríamos, muy importantes y muy graves”.  

Debemos  evaluar  también  el  contenido  de  la  Auditoría  AGN  nro. 

303/09, que tuvo por objeto  la “verificación de  los controles de  la C.N.R.T. 

y/o  Sec.  de  Transporte  respecto  de  las  obligaciones  contractuales 

relacionadas  con  el  mantenimiento,  seguridad  pública  y  operativa  del 

transporte  ferroviario  de  pasajeros;  verificación  de  costos  de  referencia 

establecidos  por  Resolución  N°  126/03  del  Ministerio  de  Producción  y 

evaluación de los controles realizados en el proceso de redeterminación de 

subsidios establecido  contractualmente  correspondiente a T.B.A.”,  siendo 
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el período auditado en el informe aquel correspondiente a los años 2007 y 

2009, ambos inclusive.  

El  informe  de  auditoría,  dirigido  al  Secretario  de  Transporte  Juan 

Pablo  Schiavi,  fue  suscripto  el  día  9  de  febrero  de  2012  por  el  Jefe  del 

Departamento  de  Control  del  Sector  de  Transporte  de  la  AGN  Damián 

Staffa.  

En el acápite 4.2.2 se hace  referencia al  resultado de  las  tareas de 

mantenimiento,  destacándose  en  relación  al  material  rodante  que  “la 

CNRT observó  los planes presentados para el año 2007, en  los siguientes 

términos. No informan sobre los kilómetros totales acumulados para cada 

unidad, como los kilómetros previstos recorrer en el año. Esta falta impide 

tener  en  cuenta  las  unidades  que  adeudan  reparaciones  de  períodos 

anteriores, por exceso de kilometraje… En ese entendimiento, el órgano de 

control  ha  observado  que  para  los  coches  eléctricos  japoneses,  no  se 

programaron tareas de alistamiento, que según el contrato de concesión, 

debe  efectuarse  a  todos  los  coches,  todos  los días que  salen  a  servicio. 

Tampoco  prevé  realizar  las  rev.  ‘A’,  que  según  el  contrato  de  concesión 

serían necesarias procesar en 3078 coches. Respecto de las rev. ‘AB’ y ‘ABC’ 

para  los mismos vehículos,  las cantidades previstas superan  lo estipulado 

en  el  contrato  de  concesión.  Mientras  que  prevé  realizar  menos 

reparaciones parciales que las contenidas en el contrato” (fs. 72).  

De  este  modo,  en  el  informe  se  reseña  que  los  planes  de 

mantenimiento  de material  rodante  presentados  por  Trenes  de  Buenos 

Aires han merecido observaciones por parte de  la Comisión Nacional de 

Regulación  del  Transporte,  toda  vez  que  se  apartan  de  lo  regulado 

contractualmente,  ya  que  en  ellos  se  incorporan  nuevas  rutinas  de 



mantenimiento no previstas, que disminuyen el  grado de  intervención  a 

las originalmente establecidas por Ferrocarriles Argentinos.  

Según se  reseña el concesionario propuso cambios en  la manera y 

los contenidos de los programas a presentar, incorporando nuevas rutinas 

que  a  criterio  del  órgano  de  control  no  alcanzaban  a  satisfacer  lo 

estipulado  contractualmente,  como  ser  las denominadas  “intervenciones 

literales,  exámenes  y  alistamientos”.  Se  propone  además  “no  programar 

las  intervenciones  pesadas  bajo  el  exclusivo  parámetro  kilométrico,  sino 

observando  la  condición  general  de  vehículo  y  proyección  en  la 

disminución  de  la  calidad  de  prestación,  y  en  base  a  ello  efectuar  la 

intervención correspondiente, por lo que la programación será mucho más 

dinámica y menos precisa en lo que respecta a la identificación anticipada 

de los rodantes a intervenir en el ciclo calendario futuro”.  

Se advierte de este modo que desde el año 2008 el concesionario 

pretendía  el  aval  a  su  sistemático  incumplimiento  en  la  realización  del 

mantenimiento  al que  se había obligado, pretendiendo enmascararlo en 

un pedido de  sustitución del  tipo de  reparaciones  y  su periodicidad por 

otras que a su criterio resultaban más adecuadas. Sin embargo esto nunca 

fue  autorizado  por  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte, 

como quedó reflejado en la auditoría cuando se consigna que mediante la 

nota GCT nro. 1274/08 se rechazó este pedido, intimándose a la empresa a 

“…presentar  y  ejecutar  un  plan  de  mantenimiento  que  responda 

estrictamente con las estipulaciones contractuales”.  

El  testigo  Eduardo  Jorge  Levin,  quien  hasta  el  año  2010  se 

desempeñó como jefe del Departamento de Control del Sector Transporte, 

se expresó en debate en  relación a esta práctica que  llevaba adelante  la 

empresa  y que proponía  a  la  autoridad de  control,  sosteniendo que  “se 
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hacían reparaciones puntuales quizás, y no se cumplía con  las normas de 

reparaciones  que  establecía  el  marco  regulatorio  y  las  normas  de 

FEMESA…  pero  eso  va  generando  déficit  de mantenimiento.  Yo  puedo 

solucionar  el  problema  puntual,  pero  va  acumulando  retrasos  de 

reparación.  Entonces,  por  un  lado,  eso  afecta  la  calidad  del  servicio  y 

eventualmente  la  seguridad  pública,  la  seguridad  operativa.  Y  por  otro 

lado,  esto  termina  siendo,  en  lugar  de  mantenimiento,  va  a  terminar 

siendo  una  inversión,  porque  en  un momento  va  a  ser  tan  costoso  el 

mantenimiento que va a convenir hacer una inversión”. En efecto, éste era 

el objetivo buscado por  los  imputados: que el estado hiciera en  lugar de 

ellos  las  inversiones en material  rodante, de modo de obtener un mayor 

rédito  económico  a  partir  de  desatender  sus  obligaciones  de 

mantenimiento 

Entre  los  aspectos  observados  por  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación  del  Transporte  se  hace  referencia  a  que  “desde  el  año  1996 

hasta marzo de 2008, se han procesado un  total de 423 vehículos de  los 

cuales  43  fueron  intervenidos  dos  veces,  tres  lo  hicieron  en  tres 

oportunidades y  los 328 restantes una sola vez. A partir del 2004 dejaron 

de  realizarse  las  reparaciones  numerales  nro.  1  y  2  (247.000  y  594.000 

kilómetros respectivamente) y las reparaciones generales RG (741.000 km) 

que  devuelven  el  kilometraje  recorrido.  También  desde  esa  fecha  la 

concesionaria no  realiza  las  reparaciones  literales “A” y “ABC”,  realizando 

solamente  los  alistamientos  y  reparación  literal  “AB”  y  no  con  la 

profundidad  que  corresponde.  Consecuencia  de  lo  observado,  en  las 

inspecciones  de  seguridad  realizadas  por  la  CNRT  se  detectan  bogies 

fisurados  y  muy  sucios,  con  excesivo  juego  lateral,  perfil  del  rodado 



deformado,  resortes  de  suspensión  rotos  y/o  vencidos,  fusibles  que  no 

corresponden,  motores  de  tracción  anulados,  compresores  que  no 

funcionan, vigas de patín y patín en mal estado, motores de puertas que 

no actúan, puertas de acceso de pasajeros con profunda corrosión que no 

cierran. Todo lo expuesto permitió demostrar el deficiente mantenimiento 

del  material  rodante  a  cargo  de  TBA,  como  también  la  inadecuada 

metodología de mantenimiento empleada por el concesionario” (fs. 73/74 

de la auditoría ya mencionada). 

Durante  el  año  2008  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del 

Transporte  constató  nuevamente  la  falta  de  ejecución  de  rutinas  de 

mantenimiento  de  material  rodante,  con  consecuencias  directas  en  la 

seguridad  del  sistema  ferroviario  concesionado.  Tales  consideraciones 

fueron recogidas en el marco del análisis de los expedientes del organismo 

de control, en tanto se advirtió “importantes desfasajes entre lo realizado, 

lo programado y lo teórico estimado en todos los tipos de intervenciones. 

El  informe  de  la  C.N.R.T.  destaca  la  importante  carencia  en  las 

intervenciones más  importantes  como  la  ‘ABC’,  ‘Reparación  Numeral’  y 

‘Reparación General’, donde de un  total a realizar de 445  intervenciones, 

TBA sólo declarar haber realizado 118. También se destaca que de los 217 

vehículos  inspeccionados por  el Órgano de Control  209  infringían una o 

más disposiciones de seguridad regidas por la normativa vigente” (fs. 75/76 

de la auditoría).  

Similares consideraciones realizó la AGN en base a las observaciones 

efectuadas  por  la  CNRT  en  el  año  2009,  ya  que  durante  ese  período 

también  se  constató  la  no  ejecución  de  gran  cantidad  de  rutinas  de 

mantenimiento  de  material  rodante,  con  consecuencias  directas  en  la 

seguridad del sistema  ferroviario concesionado. En este sentido se  indicó 
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que el 51% de los descarrilamientos denunciados en el año 2008 y el 61% 

de  los denunciados en 2009 en  la  línea Sarmiento se debieron a falencias 

del material rodante y de la infraestructura de vías (fs. 80 y 84).  

Las  consideraciones  preliminares  de  este  informe  fueron 

comunicadas  a  la  Secretaría  de  Transporte  y  la  CNRT  los  días  2  y  4  de 

noviembre de 2011  respectivamente, presentando ambos organismos  las 

notas  identificadas como ST nro. 5648 de fecha 7 de diciembre de 2011 y 

CNRT nro. 2003/11 del 1 de diciembre de 2011. A ellas nos referiremos en 

profundidad  al  momento  de  valorar  la  responsabilidad  individual  de 

aquellos  imputados que, por encontrarse a cargo de  tales dependencias, 

hoy resultan imputados en el marco de la presente investigación. 

Entre las recomendaciones de la auditoría se destaca la de intimar a 

Trenes  de  Buenos  Aires  para  que  dé  cumplimiento  a  las  tareas  de 

mantenimiento,  que  garanticen  la  correcta  conservación  de  los  bienes 

concesionados  y  la  seguridad  operativa  del  sistema,  contemplando  la 

totalidad de  las  rutinas establecidas para el material  rodante   e  impulsar 

los procedimientos  tendientes a efectivizar  la aplicación de  las  sanciones 

relacionadas  con  los  incumplimientos  de  las  obligaciones  de 

mantenimiento,  seguridad  y  accidentes,  procurando  minimizar  las 

demoras,  a  efectos  de  poder  ser  consideradas  en  el  proceso  de 

renegociación en curso. 

Finalmente se arriba a  la siguiente conclusión “en  lo que hace a  la 

gestión  de  mantenimiento  del  concesionario,  fruto  de  las  obligaciones 

estipuladas contractualmente,  la gestión de control de  la CNRT da cuenta 

que  las  tareas  de mantenimiento  no  se  están  realizando  o  se  realizan 

deficientemente  lo  que  en  definitiva  se  traduce  en  un  resultado 



insatisfactorio y una calidad de la vía que continúa deteriorándose sin que 

se observe por parte del concesionario una conducta que arroje resultados 

prácticos  que  conduzcan  a  revertir  la  situación,  situación  que  fuera 

alertada  en  reiteradas  oportunidades  y  que  trae  aparejadas  falencias 

irreversibles, con mayores costos para su recuperación… en lo que hace al 

material rodante, los planes correspondientes a los ejercicios 2007 y 2009 

no  contenían  la  totalidad de  la  información necesaria para un adecuado 

control  y merecieron observaciones de  la CNRT… A  su  vez  el órgano de 

control  ha  detectado  incumplimientos  en  la  ejecución  de  los  planes 

presentados y constató la falta de ejecución de rutinas de mantenimiento 

del  material  rodante,  con  consecuencias  directas  en  la  seguridad  del 

sistema ferroviario concesionado” (fs. 104/105 de la auditoría). 

El  Dr.  Despouy  también  se  refirió  a  este  vínculo  entre  la  falta  de 

mantenimiento y la seguridad del servicio, afirmando que “al no realizarse 

las tareas de mantenimiento como  lo señalaba  la Auditoría, pero como  lo 

señalaba  la CNRT, se estaba creando una situación de agravación porque 

una era  la situación de  los ferrocarriles en  las unidades, tanto el material 

rodante  como  la  situación  de  infraestructura  de  vías,  cada  vez  se 

acentuaba  y  precarizaba  mayor...  implicaba  mayor  precariedad,  no 

solamente  esto  incidía  en  la  calidad  del  servicio  sino  también  en  los 

umbrales de  inseguridad que  se desarrollaban en  forma cada vez mayor. 

Los  informes  de  auditoría  ya  hablan  con  muchísima  claridad  de  las 

condiciones pésimas en que se presta el servicio, y no solamente cómo se 

presta el servicio sino las condiciones de inseguridad. En lo que hace a las 

tareas de mantenimiento, que  era...  evidentemente  los  incumplimientos 

de  la  empresa  en  las  tareas  de  mantenimiento  habían  implicado  una 

erosión muy marcada en  la prestación del servicio, que había  incidido, ya 
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no solo en  la calidad sino  también en  las cuestiones de  inseguridad; hay 

una  radiografía  muy  clara  en  los  últimos  informes  sobre  la  situación 

alarmante  con  que  se  lleva  adelante  la  prestación  del  servicio,  y  son 

informes  ya  realizados  con  anterioridad.  Por  lo  tanto,  hay 

recomendaciones muy claras, muy concretas con respecto a  las tareas de 

mantenimiento  pero  también  sobre  todo  a  aquellas  que  tienen  una 

incidencia directa sobre  las cuestiones de  seguridad… Las condiciones,  la 

precariedad, los enormes incumplimientos en el conjunto de aspectos que 

hacen  al  mantenimiento,  a  la  seguridad,  se  habían  agravado 

enormemente. Lo peor es que  la situación  iba en degradación constante, 

daba la impresión como que si usted toma los incidentes, los accidentes y 

el sinnúmero de señalamientos que realizan  los  informes de auditoría, se 

da cuenta de que hay una situación yo la llamaría alarmante… creo que las 

medidas  que  se  han  tomado  con  posterioridad  alumbran  de  alguna 

manera la toma de conciencia del riesgo con el cual se prestaba el servicio 

con  anterioridad”.  En  similares  términos  también  se  pronunció  el 

supervisor del Departamento de Control del Sector de Transporte Begnozi.  

La Auditoría nro. 303/09  fue aprobada por Resolución AGN nro. 16 

del  día  2  de  marzo  de  2012,  suscripta  por  Leandro  O.  Despouy  y  los 

auditores Francisco Javier Fernández, Horacio F. Pernasetti, Oscar Santiago 

Lamberto,  Vicente  Mario  Brusca,  Alejandro  Mario  Nieva  y  Vilma  N. 

Castillo. Si bien fue aprobada luego del siniestro, lo cierto es que las tareas 

de  campo,  el  informe  de  auditoría  y  su  comunicación  a  los  organismos 

auditados, corresponden a un período anterior al mismo.  

VIII.‐ Como vimos  la actuación de  la Auditoría General de  la Nación 

posee  una  limitación  temporal,  lo  que  implicó  que  se  ha  evaluado  la 



implementación de  reprochables políticas que  importaron  la ausencia de 

mantenimiento  sólo  hasta  el  año  2009.  De  allí  que  la  actuación  de  los 

integrantes  de  la  sociedad  en  los  años  siguientes  y  hasta  la  quita  de  la 

concesión, se fundamenta en las constataciones que sobre el punto realizó 

la Comisión Nacional de Regulación del Transporte. 

A esos fines, resulta determinante  la resolución CNRT nro. 1770/08, 

dictada  el  día  19  de  septiembre  de  2008  por  el  interventor  Antonio 

Eduardo Sícaro, pues ello significó un cambio absoluto en el paradigma de 

actuación de este organismo de control, ya que el contrato de concesión 

era  hasta  aquel  momento  el  único  instrumento  jurídico  vigente  que 

preveía  la  posibilidad  de  penalizar  al  concesionario  por  sus 

incumplimientos  (ver  en  este  sentido  las  explicaciones  introducidas  al 

tratar el marco normativo en el apartado B del presente considerando II). 

Sin embargo, hasta el dictado de dicha  resolución,  las penalidades 

sólo  se  contemplaban  ante  incumplimientos  en  la  programación  de  los 

servicios  de  trenes,  en  base  a  un  índice  de  calidad  que  surgía  de  los 

siguientes  factores:  i)  cantidad  de  coches  despachados,  ii)  velocidad 

comercial  (tiempo  de  viaje  entre  terminales),  iii)  intervalo  entre  trenes 

sucesivos,  iv)  cumplimiento  de  la  cantidad  de  trenes  programados  y  v) 

puntualidad de los trenes corridos. 

Vale señalar que las infracciones motivadas en las violaciones a estas 

cláusulas  fueron  sancionadas  por medio  de  expedientes  iniciados  por  la 

Gerencia  de  Concesiones  Ferroviarias  de  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del  Transporte  a  cargo del Dr.  Fernando Cortés.  Teniendo  en 

cuenta que los incumplimientos en tal sentido no son determinantes a los 

fines de acreditar  la maniobra  criminal que en el presente  considerando 

nos  encontramos  estudiando,  oportunamente  nos  referiremos  a  lo 
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actuado en este sentido por el organismo de control (ver, sobre el punto, 

las valoraciones introducidas en el punto XXVII del considerando II). 

Como  expusimos  en  el  acápite  anterior,  si  bien  anteriormente  la 

Comisión Nacional de Regulación del Transporte hacía  inspecciones en  la 

línea Sarmiento ‐que permitieron la elaboración de diversos informes que 

ilustraban acerca de la falta de mantenimiento de Trenes de Buenos Aires‐, 

el  control  recién  pudo  sistematizarse  a  partir  del  año  2009  con  un 

instrumento  que  habilitaba  la  imposición  de  multas  ante  la  falta  de 

cumplimiento  de  las  obligaciones  contractuales  asumidas  por  el 

concesionario  (ver  al  respecto  lo manifestado  por  los  dependientes  del 

órgano de control Muia, Faggiani y Rubén Rodríguez, entre otros). 

Así es que  la resolución nro. 1770/08 estableció  la obligación de  los 

prestadores  de  servicios  ferroviarios  de  presentar  antes  del  30  de 

noviembre de  cada  año  el  plan de mantenimiento del  siguiente,  el  cual 

debía adecuarse a “las obligaciones que como prestadores  le son exigidas 

por  los  contratos  de  concesión,  acuerdos,  convenios,  normas  legales 

vigentes  y  las  normas  que  son  propias  a  las  buenas  prácticas  para  el 

normal funcionamiento del sistema ferroviario que prestan”. 

En este marco legal era considerado una falta grave tanto la omisión 

de  presentar  los  planes  de mantenimiento  como  la  no  ejecución  de  los 

mismos, circunstancia que debía  informarse a  la autoridad de aplicación, 

acompañándose el informe técnico correspondiente para su consideración 

y  la  toma  de medidas,  sin  perjuicio  de  las  sanciones  pecuniarias  que  le 

pudieran corresponder. 

Estas  actuaciones  fueron  llevadas  adelante  por  la  Gerencia  de 

Seguridad  en  el  Transporte  de  la  CNRT,  a  cargo  del  ingeniero  Horacio 



Faggiani, en cuya órbita se estructuraban distintas áreas: material rodante, 

vías y obras,  señalamiento, energía eléctrica,  comunicaciones y prácticas 

operativas. 

En  los  párrafos  que  siguen  desarrollaremos  lo  actuado  en  los 

expedientes del organismo de control en que se vio reflejada la deliberada 

omisión de Trenes de Buenos Aires de realizar las tareas de mantenimiento 

que como operador ferroviario se encontraba contractualmente obligada a 

realizar,  permitiendo  así  que  la  flota  de material  rodante  a  su  cuidado 

preste el servicio en un deplorable estado, afectando sus condiciones de 

confort y seguridad y eficiencia. 

La  importancia de esta obligación convencional fue resaltada por el 

citado  Faggiani  cuando  refirió  que  el  incumplimiento  de  los  ciclos  de 

mantenimiento previstos impactaba en los márgenes de seguridad, ya que 

a  su  entender  “un  sistema  bien mantenido  tiene mayores márgenes  de 

seguridad que un sistema peor mantenido. Cuanto más se cumpla de  los 

planes  de  mantenimiento,  conforme  está  establecido  en  las  normas 

vigentes, usted se va a posicionar con mayores márgenes de seguridad y va 

a estar mejor parado… cuanto menos mantenimiento haya,  los márgenes 

se reducen”. 

En  este  acápite  nos  referiremos  también  al  testimonio  de 

inspectores  que  se  desempeñaban  en  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el 

Transporte,  a  los  efectos  de  complementar  el  relato  de  los  expedientes 

que conforman la prueba documental.  

Para  facilitar  la claridad de  la exposición, a  la vez que evidenciar  la 

evolución de esta práctica en el tiempo y sus consecuencias, detallaremos 

los expedientes en que, a partir de este nuevo esquema, se plasmaron las 
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inspecciones  y  auditorías  realizadas  por  la  CNRT  desde  el  2009  hasta  el 

2012. 

Así  se  inició  el  expediente  nro.  S01:0079802/2010,  caratulado: 

“sanción por  falta de  cumplimiento de  la  resolución CNRT N° 1.770/08  ‐

mantenimiento‐concesionario Trenes de Buenos Aires S.A./Año 2009”, en 

el  que  obra  el  informe  elaborado  por  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el 

Transporte del citado organismo de fecha 25 de enero de 2010, vinculado 

al  cumplimiento  de  este  operador  de  los  planes  de mantenimiento  (fs. 

30/39). 

El informe fue dirigido al interventor del organismo, la Subsecretaría 

de Transporte Ferroviario y la Secretaría de Transporte. De su lectura surge 

que  “si bien Ferrovías, Metrovías y UGOFE  (San Martín, Roca y Belgrano 

Sur)  presentan  diferentes  grados  de  incumplimientos...  la  situación  de 

estos  ferrocarriles no  revisten  la gravedad de  lo observado en Trenes de 

Buenos Aires… presenta estructuras notoriamente deficitarias en cuanto al 

mantenimiento  general  de  los  bienes  dados  en  Concesión...  En  esta 

empresa  el  estado  general  del  Material  Rodante  y  la  Infraestructura 

entregada en  concesión, presenta  importantes diferimientos  respecto de 

las exigencias establecidas  contractualmente y a  las  reglas del arte en  la 

materia, y tanto sus rutinas de mantenimiento como los medios humanos 

y  materiales  utilizados  resultan  insuficientes  como  para  revertir  una 

situación de  sostenido decaimiento.  Esta  situación  ya ha  sido puesta  en 

conocimiento  de  la  Secretaría  de  Transporte  a  través  de  numerosos  y 

diversos  informes...paralelamente  a  todo  lo  aquí  señalado,  se  tramitan 

todas  las  multas  que  contractualmente  puedan  corresponder  en  cada 

caso”. 



Seguidamente a fs. 40/42 del expediente obra copia de  la nota nro. 

301/10 del 2 de febrero de 2010, firmada por Sícaro y dirigida al Secretario 

de Transporte Schiavi con copia al Subsecretario de Transporte Ferroviario, 

a la que se acompañó el informe antes citado, en virtud de lo previsto en el 

artículo 3 de  la resolución nro. 1770/08, “para su consideración y  la toma 

de medidas  correspondientes,  sin  perjuicio  de  las  sanciones  pecuniarias 

que le pudieran corresponder”. 

En  esta  dirección  el  Interventor  de  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte sostuvo que Trenes de Buenos SA no presentaba 

al  momento  del  informe  “el  grado  de  cumplimiento  necesario  en  sus 

respectivos  planes  de  mantenimiento  para  una  adecuada  gestión  del 

servicio  (...)  Correspondería  entonces,  de  considerarlo  pertinente  la 

Autoridad  de  Aplicación  e  independientemente  de  la  aplicación  de  las 

sanciones  correspondientes,  se  tomen medidas  regulatorias  adicionales 

para que se encausen las prestaciones de los servicios involucrados…”. 

A  fs. 43 de  las actuaciones citadas consta  la nota nro. 8/10 en que 

Sícaro  instruyó  al  Gerente  de  Seguridad  en  el  Transporte  para  que, 

teniendo  en  cuenta  los  términos  del  informe  elaborado,  se  realice  una 

propuesta de aplicación de multas ante la deficiencia de cumplimiento de 

las  obligaciones  de  mantenimiento  y  seguridad  por  parte  de  los 

concesionarios ferroviarios. 

En  lo  aquí  relevante,  el  área  de material  rodante  observó  que  las 

tareas  de  mantenimiento  realizadas  a  la  flota  eléctrica  de  TBA  SA  no 

alcanzaban  a  aquellas  necesarias  dada  la  cantidad  de  kilómetros 

recorridos,  conforme  se  expone  en  el  cuadro  que  obra  a  fs.  402  que  a 

continuación se reproduce en atención a la contundencia de sus datos. 
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TIPO 

CANTIDAD DE REPARACIONES CUMPLIMIENTO
(%) (b/a) x 100 

a) Necesarias por cálculo (b) Realizadas informada por TBA 

Rev. “A”  3.661 1.489 40,6 

Rev. “B”  3.276 3.773 115 

Rev. “ABC”  193 6 3 

Rep. Numeral  128 73 57 

Rep. General  64 0 0 

 

En  cuanto  a  las  revisiones  “B”  se destacó que eran  las únicas que 

TBA SA habría cumplido en exceso con lo requerido, destacando el gerente 

que  las  tareas que en ellas se efectúan “sólo una parte de  todas  las que 

figuran  en  las  cartillas  de  mantenimiento…  esos  números  no  expresan 

necesariamente un mantenimiento correcto”.  

Siendo así, se concluyó que el mantenimiento realizado el año 2009 

en  cuanto  al material  rodante  no  se  correspondía  con  las  obligaciones 

contractuales ni  las buenas prácticas para  el normal  funcionamiento del 

servicio ferroviario que TBA S.A. prestaba (fs. 400/406). 

Esta  afirmación  se  apoyó  en  las  inspecciones  realizadas  durante 

aquel  año  por  el  ingeniero  Faggiani  en  los  talleres  de  Emprendimientos 

Ferroviarios SA, con  la  finalidad de verificar  las  reparaciones del material 

rodante y órganos de parque correspondientes a  la flota eléctrica de TBA 

SA  (fs.  443/444,  462/463,  468/471,  477/479,  510/512,  526/527,  528/530, 

546/548,  557/559,  572/574,  582/584  y  616/618  del  expediente 

S01:0079802/2010).  A  su  vez  también  constan  las  inspecciones  llevadas 

adelante durante ese período por el nombrado en los talleres de Victoria, 

Castelar y Liniers (fs. 445/448, 464/465, 466/467, 473/476, 480/482, 513/514, 

533/536, 551/553, 555/556, 569/571, 575/576, 577/578, 579/581 y 619/620). 



A  las mismas  conclusiones  negativas  arribaron  las  áreas  de  vías  y 

obras,  señalamiento, energía eléctrica y  comunicaciones en  sus  informes 

de fs. 45/48, 632/635 y 905/910 respectivamente. 

Con  este  sustento  Sícaro  dictó  la  resolución  CNRT  nro.  145/10  de 

fecha  26  de  marzo  de  2010,  a  la  que  se  acompañó  el  informe 

primigeniamente citado, resaltándose que “durante los años anteriores se 

realizaron  inspecciones que demuestran un sostenido decaimiento de  los 

bienes dados en concesión, producto de un mantenimiento  insuficiente y 

apartado de  las normas técnicas aplicables en  la materia, a  la vez que no 

se observa por parte de esa  concesionaria  ferroviaria una  conducta que 

arroje  resultados  prácticos  que  conduzcan  a  revertir  la  situación”  (fs. 

1.154/9). 

Con  este  argumento  se  dispuso  aplicar  una  multa  a  Trenes  de 

Buenos Aires por el máximo del valor contractualmente previsto, es decir 

del 5% del monto de la garantía de cumplimiento del contrato, por la suma 

de  un  millón  quinientos  mil  pesos  ($  1.500.000),  dada  la  falta  de 

cumplimiento a lo establecido en la Resolución nro. 1770/08, en función de 

la  grave  y  generalizada  falta  de mantenimiento  de  los  bienes  dados  en 

concesión durante el año 2009.  

También  se  dispuso  intimar  a  la  concesionaria  a  que  dé 

cumplimiento  a  las  tareas  de mantenimiento  que  garanticen  la  correcta 

conservación  de  los  bienes  concesionados  y  la  seguridad  operativa  del 

sistema. 

Ante el  recurso de  reconsideración  interpuesto por  la empresa,  se 

expidió  nuevamente  el  ingeniero  Faggiani  por  medio  de  la  nota 

identificada como GST nro. 1994, de fecha 25 de agosto de 2010, en que 

evaluó los argumentos expuestos y afirmó que “es de práctica y costumbre 
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de  Trenes  de  Buenos  Aires  Sociedad  Anónima  invocar  supuestos 

incumplimientos del Estado Nacional, en su carácter de concedente, como 

eximente de  su  responsabilidad  ante  sus  incumplimientos  contractuales. 

Esta circunstancia no es  la excepción en un claro  intento de deslindar sus 

responsabilidades  y  justificar  los  incumplimientos  que  ellos  mismos 

reconocen en su presentación”.  

También indicó que la filosofía de TBA desde la toma de la posesión 

ha  sido  de  “hacer  los  trabajos  profundos,  las  remodelaciones  y 

renovaciones  cuando  las  paga  el  Estado  Nacional.  Luego  no  hace  el 

mantenimiento  contractualmente  establecido,  con  lo  cual  los  equipos  e 

infraestructura  decaen  rápidamente,  hasta  el  punto  de  requerir 

nuevamente reconstrucciones o renovaciones, que reclaman al Estado que 

pague  nuevamente…  Así,  por  ejemplo,  si  la  vida  útil  de  una  unidad  de 

material rodante reconstruida, pero bien mantenida, es de 15 años, con la 

falta  de  mantenimiento  sistemática  que  practica  TBA,  a  los  5  años  ya 

requiere una reconstrucción…” (fs. 1.172/83). En  las páginas subsiguientes 

(en  particular  en  el  punto  X  de  este  apartado)  nos  referiremos 

extensamente  a  esta  contratación  de  parte  del  Estado  Nacional,  que 

explica  la  maniobra  desplegada  por  TBA  SA,  la  cual  como  vemos  no 

resultaba  desconocida  para  el  organismo  de  control  y  la  Secretaría  de 

Transporte desde al menos el mes de agosto de 2010.  

En el acápite titulado “Falta de mantenimiento y desidia” el Gerente 

de  Seguridad  en  el  Transporte  puso  de  resalto  la  falta  de  apego  de  la 

empresa a una cultura de hacer el mantenimiento a conciencia, que a su 

entender  resultaba  de  una  verdadera  desidia más  que  un  problema  de 

falta de recursos, ya que consideraba que “con una dedicación esmerada al 



menos  se  podría  frenar  el  avance  del  deterioro  y  lograr  minimizar  las 

afectaciones al servicio”. Así concluyó categóricamente que “una vez más 

TBA  ha  puesto  primero  sus  intereses  económicos  antes  que  un  servicio 

digno  y  seguro  para  los  usuarios  y  vecinos.  Sin  perder  de  vista  que  se 

podría hacer mucho más incluso con el personal y medios que ahora tiene, 

si al menos tuviera una voluntad de querer hacer mejor las cosas”. 

Respecto al mantenimiento se indicó que “TBA dedica una parte de 

su presentación…a una disquisición casi filosófica sobre los diferentes tipos 

de  mantenimiento  (predictivo,  correctivo).  En  este  aspecto  no  cabe 

ninguna  duda  que  el mantenimiento  que  deben  realizar  TBA  es  al  que 

están obligados por contrato de concesión, el cual está claramente descrito 

en  el  artículo  11  del  mismo,  y  que  a  su  vez  refiere  a  las  normas, 

procedimientos y cartillas establecidas por Ferrocarriles Argentinos”.  

En el punto “La antigüedad como gran excusa” se sostuvo que “vale 

tomar como ejemplo  las sucesivas reconstrucciones del material rodante, 

donde  queda  prácticamente  como  nuevo  y  luego  se  destruye 

sistemáticamente,  fundamentalmente  por  la  falta  de  un  adecuado 

mantenimiento...  aún  lo  antiguo  puede  mantenerse  en  forma  digna  y 

segura,  lo  cual  no  se  aprecia  en  el  ámbito  de  TBA.  No  se  mantiene 

adecuadamente  ni  lo  nuevo  ni  lo  viejo,  pero  se  nota mucho más  en  lo 

antiguo, ya que lo nuevo o reconstruido aguanta más esa falencia.”. 

En  la  nota  GST  nro.  1994  también  se  realizan  diversas 

consideraciones  sobre  las afectaciones del  servicio, aspecto en el que  se 

tomó  como  muestra  lo  evidenciado  en  el  tramo  Once‐Moreno  en  el 

período de enero a agosto de 2009, en que se verificó que el 85,25% de los 

trenes  fueron puntuales  (dentro de  los 5 minutos) y el 14,75%  sufrieron 

alteraciones en  sus horarios, ya  sea por atrasos o cancelaciones. En este 
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sentido se estableció que de estas afectaciones el 80,76% eran provocadas 

por  causas  propias  del  concesionario  (transporte:  personal  operativo, 

conductores;  material  rodante  e  infraestructura:  vía,  señalamiento  y 

energía eléctrica), mientras que un 19,24% se vinculaban a causas ajenas. 

Al  respecto,  el  ingeniero  Faggiani  explica  estas  afectaciones  al 

servicio  justamente  por  la  falta  de  mantenimiento,  en  el  sentido  que 

“respecto de las causas propias de TBA, la gran mayoría tiene origen en el 

déficit  de  mantenimiento  sistemático  soportado,  y  que  sus  rutinas  de 

mantenimiento como los medios humanos y materiales utilizados resultan 

insuficientes como para revertir una situación de sostenido decaimiento… 

Si TBA  realizara su actividad  tal como está establecida contractualmente, 

se podría evitar tener demorados o cancelados el 12%... de los servicios, o 

sea prácticamente uno de cada diez trenes que circulan. Como promedio 

esto es muy significativo y basta con sufrirlo como usuarios, especialmente 

en  las  horas  pico,  donde  se  concentran  estas  deficiencias,  que  en  el 

promedio se suavizan con las horas más desahogadas.”. 

En el título “La emergencia ferroviaria y el mantenimiento” se ataca 

uno de los argumentos más repetidos por algunas de las defensas durante 

el  debate,  en  cuanto  a  que  “otra  de  las  líneas  argumentales  de  la 

presentación  de  TBA  es  todo  lo  referido  con  la  emergencia  ferroviaria 

establecida  mediante  decreto  2075/2002,  dejando  entrever  que  de  la 

legislación  que  declara  y  complementa  la  denominada  “emergencia 

ferroviaria” torna no exigible  lo establecido en el artículo 11 del contrato 

de concesión referido a  las obligaciones de mantenimiento… de  la  lectura 

del decreto nro. 2075/2002 y de las resoluciones nro. 115/2002 y 126/2003, 

de ninguna manera surge que  los concesionarios se encuentran eximidos 



de  realizar  las  tareas  y  programas  de mantenimiento  establecidos  en  el 

artículo  11  del  contrato  de  concesión  (y  por  ende  en  el  anexo  XXV),  y 

mucho  menos  aún  pueden  no  realizar  tareas  tendientes  a  revertir 

cuestiones  que  ponen  en  riesgo  la  seguridad,  lo  cual  se  enmarcaría 

claramente  en  lo  establecido  en  el  artículo  8.3  del mismo  contrato  de 

concesión.  Es  de  destacar  que  esta  interpretación  es  compartida  por  la 

Gerencia  de  Asuntos  Jurídicos  de  esta  comisión  que  ha  emitido  el 

Memorando  Nota  GAJ  nro.  524  del  4  de  julio  de  2005  sobre  la  plena 

vigencia del artículo 11 del contrato de concesión”.  

De este modo, en cuanto al material rodante se concluyó que “sólo 

para la flota eléctrica desde el inicio de la concesión hasta la fecha se han 

reconstruido un total de 462 coches sobre un parque concesionado de 418 

coches, es decir que no solo se reconstruyeron a nuevo  todos  los coches 

sino  que  algunos  han  sido  reconstruidos  2  veces  por  el  Estado  sin  que 

entre ambas T.B.A. S.A. haya hecho una Reparación General. Vale aclarar 

que todas estas unidades se reconstruyeron a nuevo, como cero kilómetro, 

por lo que no pueden tildarse de “obsoletas” y les cabría hacerles no sólo 

el mantenimiento predictivo que menciona TBA sino el establecido por el 

contrato de concesión que  involucra todo aquel necesario para prestar el 

servicio en las condiciones exigidas por los arts. 8.3 y 8.4.1 del contrato de 

concesión,  sin  embargo  como  resultado  de  nuestras  inspecciones  se 

concluye  el  deficiente  estado  en  que  se  encuentran  por  falta  de  un 

adecuado mantenimiento”. 

Estas  afirmaciones  del  organismo  de  control,  vinculadas  a  la 

situación  imperante  en  el  2009,  no  se  fundaban  en  una  situación 

novedosa,  sino  que  ya  se  presentaba  en  los  dos  años  anteriores,  como 

queda reflejado en el siguiente cuadro: 
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  Año 2007 Año 2008 

Correspondientes 
por Kms. 

Efectuadas % Correspondientes 
por Kms. 

Efectuadas

Rep.  Parciales  (247.000 
km) 

135 73 54 % 148 74  50 %

Rep.  Generales    (741.000 
km) 

68  0 0 % 74 0  0 %

 

A  fs. 1208/11 el  interventor de  la Comisión Nacional de Regulación 

del Transporte desestimó el recurso de reconsideración de la concesionaria 

(Resolución nro. 531 de fecha 4 de octubre de 2010) y el día el 8 febrero 

del  año  2011  elevó  las  actuaciones  a  la  Subsecretaría  de  Transporte 

Ferroviario, en función del recurso de alzada interpuesto en subsidio por el 

concesionario (fs. 1232). 

El 21 de marzo del año 2011 el difunto Subsecretario Luna solicitó al 

Secretario de Transporte de la Nación la elevación del expediente al señor 

ministro para el  tratamiento del  recurso de alzada  interpuesto  ‐nota nro. 

881 obrante a fs. 1238 del expediente bajo estudio‐. 

Como consecuencia de ello el 9 de junio del año 2011 el Director de 

Asuntos Jurídicos del Ministerio de Planificación Federal dictaminó que no 

existían objeciones a la prosecución del trámite, resultando competente el 

titular  de  dicha  cartera  para  el  dictado  del  acto  administrativo 

correspondiente (fs. 1241/1244).  

Dicha  presentación  se  dirigió  al  Subsecretario  Legal,  no 

advirtiéndose  actuación  administrativa  de  parte  de  esta  u  otra 

dependencia  hasta  el  día  10  de  enero  de  2012,  en  que  el  expediente 

regresó  a  la  Secretaría de Transporte  consignándose  como motivo  “para 

cambio de leyenda. subsanado remitido a la dgaj para reinicial. 6 cpos”.  

Es  decir  que  luego  de  siete  meses  en  los  que  el  expediente 

permaneció en el ámbito del Ministerio de Planificación Federal, no tuvo 



otro  impulso  más  que  el  pedido  de  dicha  dependencia  para  que  la 

Secretaría  de  Transporte  modifique  la  leyenda  institucional  de  las 

actuaciones que se agreguen al mismo, de “2011‐Año del Trabajo Decente, 

la  Salud  y  Seguridad  de  los  Trabajadores”  a  “2012‐Año  de Homenaje  al 

doctor D. Manuel Belgrano”.  

Ello  a  pesar  de  la  gravedad  y  relevancia  de  las  cuestiones  que  se 

ventilaban en el expediente en trato, encontrándose pendiente el dictado 

de la resolución ministerial que hubiera implicado el agotamiento de la vía 

administrativa,  habilitándose  así  la  posibilidad  de  ejecutar  las  multas 

aplicadas a TBA. 

Luego, el expediente  ingresó nuevamente a  la dependencia a cargo 

de  Luna,  quien  el  día  17  de  febrero  de  2012  solicitó  a  la  Secretaría  de 

Transporte  de  la  Nación  que  disponga  la  elevación  de  los  actuados  al 

Ministro de Planificación Federal para que se dé tratamiento al recurso de 

alzada interpuesto. 

La última actuación corresponde al 8 de marzo de 2012, en que el 

Director  de  Asuntos  Jurídicos  del Ministerio  de  Planificación  Federal  se 

remitió  a  los  términos  del mismo  dictamen  que  había  suscripto  nueve 

meses antes, pero en esta oportunidad sí consta glosado luego el proyecto 

de  resolución  en  que  se  desestima  el  recurso,  sin  firma  del ministro  ni 

foliatura.  

En esta ocasión,  la actuación de  las autoridades del ministerio  fue 

claramente  disímil  a  la  anterior;  claro,  la  tragedia  ya  había  ocurrido.  El 

derrotero de este expediente será recogido  luego en el considerando VIII 

de esta sentencia, al momento de evaluar  las solicitudes de extracción de 

testimonios realizadas por las partes. 
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A  esta  altura  corresponde  mencionar  que  la  tarea  que  llevaba 

adelante  la Comisión Nacional de Regulación del Transporte en el marco 

de  la resolución nro. 1770/08 no sólo se circunscribía a  la verificación de 

los planes de mantenimiento y su ejecución, sino que también comprendía 

otras  inspecciones,  denominadas  de  seguridad  en  viaje  y  taller,  que 

ilustran justamente acerca de  las consecuencias de  la política empresarial 

de la concesionaria.  

Para realizar esta tarea el inspector ascendía a la unidad y verificaba 

durante  todo  o  parte  del  trayecto  distintas  irregularidades  que  podían 

afectar  la seguridad del servicio, evidenciándose así como muchas de  las 

deficiencias que se comprobaban en  los talleres se encontraban  luego en 

el recorrido y eran sufridas en  forma directa por  los usuarios del servicio 

de  transporte.  La mayor  parte  de  ellas  fueron  llevadas  adelante  por  el 

inspector  de  la  CNRT  Edgardo  José  Rodríguez,  quien  se  refirió 

profusamente a estos hallazgos en su testimonio prestado en el debate, a 

cuyo detalle en honor a la brevedad nos remitimos. 

Así  al  expediente  nro.  S01:0540806/2008  caratulado  “Inspecciones 

de  Seguridad  al Material  Rodante  Año  2009.  TBA  Línea  Sarmiento”  se 

incorporaron  una  gran  cantidad  de  actas  confeccionadas  por  los 

inspectores de ese organismo durante aquel año, con motivo de revisiones 

en  viaje  en  que  a  criterio  de  los  actuantes  se  verificaron  distintas 

condiciones que podían afectar la seguridad. En efecto se dejó constancia 

de  la  existencia  de  puertas  y  carrocerías  corroídas,  piso  y  revestimiento 

interior roto, falta de vidrios y tapas de mecanismo de apertura de puertas 

laterales y puertas laterales abiertas durante todo o parte del recorrido sin 



que nadie  las detenga, evidenciándose de esta  forma que  el  sistema de 

enclavamiento no funcionaba.  

Para la evaluación del cumplimiento de los planes presentados para 

ser realizados durante el año 2010 la Comisión Nacional de Regulación del 

Transporte  inició  el  expediente  nro.  S01:0122.160/2011  caratulado 

“Sanción  por  falta  de  cumplimiento  de  la  resolución  CNRT  1770/08‐

mantenimiento‐concesionario Trenes de Buenos Aires S.A./Año 2010”.  

Así es que a fs. 39/63 obra el informe firmado por Horacio Faggiani, 

de  fecha 2 de marzo de 2011, dirigido al  interventor del organismo, a  la 

Subsecretaría de Transporte Ferroviario y a la Secretaría de Transporte. 

En  su  cuarto  punto  se  expone  el  resultado  de  las  tareas  de 

mantenimiento  realizadas  por  las  empresas  prestatarias  del  servicio  de 

ferrocarril metropolitano  durante  el  año  2010.  En  relación  a  Ferrovías  y 

Metrovías  se  indicó  que  en  cuanto  a  vías  y  obras,  material  rodante, 

señalamiento y  telecomunicaciones y energía eléctrica el mantenimiento 

había  sido en  términos  generales  correcto,  sin  formularse objeciones en 

materia  de  seguridad.  Respecto  a  la  Unidad  de  Gestión  Operativa 

Ferroviaria  de  Emergencia  (UGOFE,  en  particular  las  líneas  San Martín, 

Roca  y  Belgrano  Sur),  en  lo  atinente  al material  rodante,  se  indicó  que 

“….En  las  líneas Roca y Belgrano Sur se está recuperando paulatinamente 

el mantenimiento diferido. En la Línea San Martín la escasa disponibilidad 

de material  rodante  no  les  permite  detener  suficientes  unidades  como 

para hacer el mantenimiento preventivo…”. 

En  cambio,  sobre  Trenes  de  Buenos  Aires,  en  lo  relativo  a  vías  y 

obras,  se  dejó  constancia que  la  infraestructura  entregada  en  concesión 

presentaba  “importantes  diferimientos  respecto  a  las  exigencias 

establecidas contractualmente y a las reglas del arte en la materia, y tanto 
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sus  rutinas  de mantenimiento,  como  los medios  humanos  y materiales 

utilizados  resultan  insuficientes  como  para  revertir  una  situación  de 

sostenido  decaimiento.  En  general  las  importantes  deficiencias 

estructurales  continúan  incrementando  el  considerable  déficit  de 

mantenimiento  generando  un  deterioro  de  los  componentes  de  la 

superestructura  de  vía,  y  asimismo,  la  aparición  de  fallas  irreversibles  e 

indefectiblemente mayores  erogaciones  futuras,  originando  la  necesidad 

de solicitarle reanalizar las velocidades de circulación vigentes y establecer 

nuevas, acorde a las solicitaciones que la actual estructura deficitaria de la 

vía puede soportar”.  

Sobre el material rodante el  ingeniero Faggiani resaltó  la existencia 

de  “un  pronunciado  déficit  de  mantenimiento,  encontrándose  fallas 

preocupantes desde el punto de vista de  la seguridad, por su gravedad y 

repetición”. En cuanto al mantenimiento de este material, se destacó que 

no  se  cumplía  con  el  plan  respectivo,  ya  que  respecto  a  los  coches 

eléctricos se realizaban muy pocas reparaciones ABC y generales.  

Al momento de efectuar un balance del estado de cumplimiento de 

todas  las empresas concesionarias de transporte de pasajeros, el gerente 

de seguridad en el transporte consideró que “si bien Ferrovías, Metrovías y 

U.G.O.F.E. presentan diferentes grados de incumplimientos (...) la situación 

de estos ferrocarriles no revisten la gravedad de lo observado en Trenes de 

Buenos  Aires  (...)  En  particular  TBA  presenta    estructuras  notoriamente 

deficitarias  en  cuanto  al mantenimiento  general  de  los  bienes  dados  en 

Concesión  (…)  tanto  sus  rutinas  de  mantenimiento  como  los  medios 

humanos y materiales utilizados resultan  insuficientes como para revertir 

una  situación  de  sostenido  decaimiento.  Esta  situación,  que  ya  ha  sido 



puesta  en  conocimiento  de  la  Secretaría  de  Transporte  a  través  de 

numerosos y diversos  informes, es  la misma o aún más acentuada que  la 

señalada en el anterior informe de esta Gerencia de fecha 25 de enero de 

2009.  Se  aclara  además que,  paralelamente  a  todo  lo  aquí  señalado,  se 

han  tramitado  todas  las  multas  que  contractualmente  puedan 

corresponder en cada caso”.  

En este año  se observa  la  reiteración de muchos de  los conceptos 

vinculados a la falta de mantenimiento que ya habían sido utilizados por el 

responsable del área de seguridad en el transporte para calificar a TBA SA, 

marcándose  incluso que  la situación era aún peor de  la registrada el año 

anterior. 

Sin embargo, como novedad, tal vez para  llamar  la atención de sus 

destinatarios  (que  no  eran  otros  que  Sícaro,  Luna  y  Schiavi),  en  esta 

oportunidad  se  aportó  un  cuadro  de multas  de  los  años  2008  y  2009  a 

Trenes de Buenos Aires, Metrovías y Ferrovías. En aquellos años, las multas 

impuestas  a  la primera  alcanzaron  la  suma de dos millones ochocientos 

cuarenta mil pesos  ($ 2.840.000,00) y tres millones ochocientos cuarenta 

mil pesos  ($ 3.840.000,00), respectivamente; mientras que respecto a  las 

otras dos,  en  los  años  2008  y  2009,  fueron de  ciento  setenta  y  seis mil 

pesos  ($  176.000,00)  y  cuatrocientos  treinta  y  cinco  mil  pesos  ($ 

435.000,00); y sesenta y cinco mil pesos ($ 65.000,00) y noventa y dos mil 

pesos  ($  92.000,00),  respectivamente  ‐conf.  fs.  54/55  del  exp. 

S01:0122160/2011 reservado en Secretaría‐. 

También se anexaron  los gráficos de descarrilamientos acumulados 

en los años 2008 y 2009 sobre la vía principal,   que  ilustran  también  las 

notorios  diferencias  entre  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  y  las  restantes  

empresas que sí hacían el mantenimiento comprometido, a diferencia de 
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la  que  ahora  juzgamos  que  no  consideraba  imprescindible  para  su 

actividad. Mientras que TBA tuvo sesenta y dos (62) descarrilamientos, en 

esos mismos dos años Metrovías  sufrió  sólo  seis  (6) y Ferrovías ninguno 

(fs. 54/56 del expediente citado). 

Seguidamente se agregaron informes de las distintas áreas de vías y 

obras,  material  rodante,  señalamiento  y  comunicaciones  y  energía 

eléctrica  (fs.  65/68,  264/268,  532/535,  673/679  respectivamente),  que 

evidentemente respaldan las afirmaciones antes citadas. De su estudio, se 

concluye que tanto los planes de obras como las tareas de mantenimiento 

resultaban insuficientes para revertir las graves falencias advertidas, y aún 

las  tareas  previstas  no  se  realizaban  o  se  llevaban  a  cabo  en  forma 

deficiente,  por  lo  que  se  determinó  que  el  mantenimiento  efectuado 

durante el año 2010 no se correspondía con las obligaciones contractuales 

ni  a  las  buenas  prácticas  para  el  normal  funcionamiento  del  sistema 

ferroviario que debía prestar el concesionario. 

Puntualmente el responsable de material rodante del organismo de 

control  Ing. Horacio Cecchino, en cuanto al mantenimiento  realizado a  la 

flota eléctrica, describió que en 2010  la  firma en  cuestión  realizó el 0%, 

119% y 22% de las revisiones “A”, “AB” y “ABC” respectivamente, mientras 

que de  las  reparaciones numerales  y  generales  sólo  realizó el 65%  y 8% 

respectivamente;  destacándose  además  la  escasez  de  personal  y  de 

repuestos para hacer frente a estas tareas (fs. 264/268 del expediente que 

se analiza).  

Dicha  observación  se  apoyó  en  las  inspecciones  llevadas  adelante 

durante  el  transcurso  del  año  2010  por  los  ingenieros  Carlos A. Muia  y 

Horacio Faggiani en los talleres de Liniers, Villa Luro y el depósito Castelar, 



donde  se  realizaba  el  mantenimiento  de  la  flota  eléctrica  Toshiba  de 

Trenes de Buenos Aires, y en  las que se advirtió que “el concesionario no 

cumple con el Plan de Mantenimiento programa para el Año 2010. Existe 

una  gran  cantidad  de  coches  con  el  kilometraje  excesivamente  elevado, 

habiéndose  sobrepasado  los  límites  para  las  reparaciones 

correspondientes  a  realizar”  (fs.  355/359,  362/365,  366/368,  380/384, 

396/398,  408/411,  418/421,  427/428,  435/438,  439/440,  452/455,  460/464, 

469/471, 480/484, 494/495, 505/509, 524/525 y 526/530 del expediente nro. 

S01:0122160/2011). 

A  su  vez  también  consideramos  relevantes  las  inspecciones 

realizadas  en  los  talleres  de  Emprendimientos  Ferroviarios  S.A.,  con  la 

finalidad de determinar el grado de avance del mantenimiento que allí se 

practicaba  sobre  los  coches  eléctricos  de  la  línea  Sarmiento.  En  este 

sentido, todas  las observaciones fueron coincidentes en cuanto a que “en 

el establecimiento se observó que al día de la inspección no se encuentra 

ningún  coche en proceso de  ‘Reparación Gral.’ por kilometraje. Según el 

plan  de mantenimiento  del  concesionario  no  está  programada  ninguna 

intervención  de  esta  índole  durante  el  período  informado,  no  obstante 

existen demasiados coches con el kilometraje en el cual debería realizarse 

dicha  reparación. Por el contrario se observó que hay coches en proceso 

de  ‘Reconstrucción’ bajo  la  inversión de dos contratos en distintas etapas 

de  avance”  (fs.  373/374,    385/386,  402/403,  422/423,  441/442,  458/459, 

474/475, 478/479, 499/500 y  522/523). 

Vale  destacar  en  este  punto  las  consideraciones  efectuadas  por  el 

testigo  Carlos  Muia  cuando  se  le  preguntó  en  el  debate  acerca  de  la 

actitud que asumía la empresa ante las observaciones que se le realizaban, 

en cuya oportunidad refirió que “no era un concesionario que reaccionara 
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fuertemente ante nuestras indicaciones o a nuestras observaciones… no es 

que  reaccionara  inmediatamente ni  tomara  los  recaudos… en  la próxima 

inspección se volvían a ver situaciones... no  las mismas, pero sí el tipo de 

irregularidades”.  

Aquí vemos de nuevo  lo que ya  se advertía desde el año anterior: 

Trenes de Buenos Aires no realizaba  las tareas de mantenimiento debidas 

en los talleres propios destinados a ese fin, ni las tercerizaba en la empresa 

vinculada al mismo grupo económico, aún a pesar de las intimaciones que 

la autoridad de control le efectuaba.  

El único modo en que se hacían reparaciones profundas al material 

rodante, pese a la cantidad de kilómetros recorridos que así lo justificarían 

y  las obligaciones contractuales asumidas en este sentido, era por medio 

de  reconstrucciones  totales  abonadas  por  el  Estado Nacional  pues  eran 

presentadas como obras de inversión.  

Más  allá  de  ello,  a  la  vista  de  las  constancias  antes  reseñadas, 

podemos  afirmar  que  las  consideraciones  que  en  este  punto  realizaron 

Cecchino, Muia y Faggiani en sus  informes, se encontraban debidamente 

fundadas  en  las  inspecciones  y  observaciones  que  frecuentemente 

disponía  la  autoridad  de  control.  Ello  fue  ratificado  también  por  los 

nombrados en sus testimonios brindados en el debate.  

Teniendo en cuenta estos antecedentes el día 8 de abril de 2011 el 

Ingeniero Horacio Faggiani propuso al interventor de la Comisión Nacional 

de  Regulación  del  Transporte  se  aplique  al  concesionario  las  multas 

correspondientes  a  los  incumplimientos  reseñados  (fs.  970/977  del 

expediente administrativo referenciado). 



A fs. 991/996 obra la Resolución nro. 207 del día 12 de abril del año 

2011 suscripta por Antonio Eduardo Sícaro, en  la que resolvió aplicar a  la 

citada  firma una multa de  trescientos mil pesos  ($ 300.000) por  falta de 

cumplimiento de las formalidades de la Resolución nro. 1770/08, tanto en 

la presentación del plan anual de mantenimiento como en  la  información 

de los respectivos avances mensuales, correspondiente al año 2010; y otra 

multa  por  un millón  quinientos mil  pesos  ($  1.500.000)  ‐máxima multa 

prevista contractualmente‐, por la falta de cumplimiento de lo establecido 

en la mentada resolución, por cuanto el mantenimiento realizado durante 

ese  año  no  se  correspondía  con  las  obligaciones  contractuales  ni  las 

buenas  prácticas  para  el  normal  funcionamiento  del  sistema  ferroviario 

que  presta  esta  concesionaria,  “observándose  una  grave  y  generalizada 

falta de mantenimiento de  los bienes dados en  concesión”  (arts. 1  y 2). 

También se resolvió “intimar a la concesionaria ferroviaria “TBA” para que 

dé cumplimiento a las tareas de mantenimiento que garanticen la correcta 

conservación  de  los  bienes  concesionados  y  la  seguridad  operativa  del 

sistema” (art. 4); y se notificó de lo actuado a Trenes de Buenos Aires, a la 

Unidad  de  Renegociación  y  Análisis  de  Contratos  de  Servicios  Públicos 

(UNIREN)  “para  su  consideración  y  demás  efectos”  y  también  a  la 

Secretaría de Transporte de la Nación (art. 5). 

A fs. 998 consta la nota nro. 698/11 del 29 de abril de 2011 suscripta 

por Sícaro y dirigida al Secretario de Transporte, en que se remite copia de 

la  resolución  antes  citada  “…para  su  conocimiento  y demás  efectos que 

estime  corresponder…”,  consignándose que oportunamente  se  remitió  a 

dicha  autoridad  las  notas  445/11  y  546/11  (expedientes  TRI‐

S01:0024757/2011  y  S01:109634/2011  respectivamente).  Allí  se  adjuntan 

“…los informes elaborados por la Gerencia de Seguridad en el Transporte y 
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la  Gerencia  de  Concesiones  Ferroviarias…  donde  se  exponen  los 

incumplimientos incurridos por la concesionaria en relación a los planes de 

mantenimiento y en la calidad de los servicios prestados…”.  

También  consta  la  nota  nro.  699/11  dirigida  al  Dr.  Jorge  Gustavo 

Simeonoff  conforme  lo  ordenado  en  el  artículo  5  de  la  resolución  nro. 

207/11 (fs. 999). 

En  las  citadas  actuaciones,  el  día  4  de  julio  de  2011  se  expidió  la 

Gerencia de Seguridad por medio de  la nota nro. 1582, a raíz del recurso 

de reconsideración interpuesto por TBA contra la sanción impuesta, con la 

finalidad de analizar  las consideraciones  técnicas vertidas por aquella  (fs. 

1.011/26).  

Nuevamente  el  ingeniero  Faggiani  tuvo  severas  consideraciones 

sobre esta empresa “es de práctica y costumbre de Trenes de Buenos Aires 

Sociedad  Anónima  invocar  supuestos  incumplimientos  del  Estado 

Nacional,  en  su  carácter  de  concedente,  como  eximente  de  su 

responsabilidad ante sus incumplimientos contractuales. Esta circunstancia 

no es la excepción en un claro intento de deslindar sus responsabilidades y 

justificar  los  incumplimientos  que  ellos  mismos  reconocen  en  su 

presentación”.  Incluso  fue más  allá  e  indicó  que  “es  una  falacia  querer 

hacer suponer que antes hacían correctamente el mantenimiento y  luego 

de que el Estado Nacional comenzara con  los  inconvenientes de pago, de 

público conocimiento y que devinieron en una declaración de emergencia 

pública, ya no  lo pudieron hacer más. Además hay que señalar que como 

consecuencia  de  dicha  declaración  dispuesta  por  la  ley  25.561  y  la 

emergencia  del  sector  estatuida  por  el  Decreto  2075/02  se  tomaron  las 

medidas  conducentes  a  los  fines  de  sostener  de  manera  efectiva  las 



necesidades del transporte, a través de compensaciones por  incrementos 

de costos de  las empresas de  transporte público de pasajeros,  lo cual no 

puede  ser  negado  por  TBA  ni  abstraerse  de  ello  para  interpretar 

arbitrariamente  su  marco  obligacional...  el  grado  de  deterioro  que 

presentan muchas  instalaciones  y  equipos...  reflejan  una  generalizada  y 

sistemática falta de mantenimiento desde el momento mismo de  la toma 

de posesión… otros concesionarios, que también sufrieron las dificultades 

de pago que esgrime TBA, siguieron realizando el mantenimiento en forma 

seria  y  responsable,  ya  que  tuvieron  el  buen  criterio  de  separar  las 

dificultades económicas  transitorias, por  las que no dejaron de  reclamar, 

de  las  cuestiones  técnicas  que  hacen  a  la  esencia  de  la  seguridad.  La 

seguridad solo se puede garantizar con un buen mantenimiento”.  

En  su  nota  el  ingeniero  también  destacó que  esta  empresa  posee 

“una  filosofía  de  hacer  los  trabajos  profundos,  las  remodelaciones  y 

renovaciones  cuando  las  paga  el  Estado  Nacional.  Luego  no  hace  el 

mantenimiento  con  lo  cual  los  equipos  e  infraestructura  decaen 

rápidamente, hasta el punto de  requerir nuevamente  reconstrucciones o 

renovaciones, que  reclaman  al  Estado que pague nuevamente… Así, por 

ejemplo,  si  la  vida útil de  una unidad de material  rodante  reconstruida, 

pero  bien  mantenidos,  es  de  15  años,  con  la  falta  de  mantenimiento 

sistemática que practica TBA, a los 5 años ya requiere una reconstrucción”.  

Al momento  de  brindar  su  testimonio  en  el  juicio  el  Gerente  de 

Seguridad en el Transporte,  Ing. Horacio Faggiani,  ratificó  lo expuesto en 

estos  informes,  realizando  las  siguientes  afirmaciones  “básicamente  es 

una cultura  de  poco  apego  a  las  tareas  de  mantenimiento,  realizar 

lo mínimo necesario y solo esperar  la  llegada de  las  inversiones con cargo 

del  Estado  Nacional.  Y  creo  también  haber  comentado,  dicho 
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expresamente por escrito, que por ejemplo  se  reconstruían unidades de 

material rodante, y en vez de durar toda la vida útil que es esperable luego 

de una reparación de ese tipo, por no hacerle el mantenimiento adecuado, 

se decaía  aceleradamente y  entonces  requería una nueva  reconstrucción 

antes de tiempo… Mi evaluación era por qué se  llegó en ese momento a 

ese grado, y por qué eso no llegó más tarde, si es que se hubiera hecho el 

mantenimiento correctamente”.  

En otro capítulo titulado “Falta de mantenimiento y desidia”  indicó 

que “otro hecho, a destacar, que refleja una  falta de apego a una cultura 

de  hacer  el  mantenimiento  a  conciencia,  es,  a  modo  de  ejemplo,  la 

cantidad de partes de  fijaciones de vía que se observan  flojas o salidas... 

basta  con una persona que  recorra a pie  la vía  con una  llave al hombro 

ajustando cada día las fijaciones flojas en un pequeño tramo. No estamos 

hablando  de  hacer  grandes  inversiones,  sino  de  tener  los  mínimos 

cuidados  que  hacen  a  las  buenas  prácticas  que  aconsejan  las  reglas  del 

arte  en  la  materia. Mucho  de  toda  la  falta  de  mantenimiento  que  se 

observa en todas las áreas, son el resultado de una verdadera desidia, más 

que  un  problema  de  falta  de  recursos…  una  vez  más  TBA  ha  puesto 

primero  sus  intereses  económicos  antes  que  un  servicio  digno  y  seguro 

para  los usuarios  y  vecinos…Todo  ello  sin perder de  vista que  se podría 

hacer mucho más  incluso con el personal y medios que ahora tiene, si al 

menos tuviera una voluntad de querer hacer mejor las cosas”.  

Es  evidente  entonces  que  la  omisión  de  realizar  las  tareas  de 

mantenimiento  no  tiene  su  origen  en  la  desidia  de  los  responsables  de 

Trenes de Buenos Aires, sino que todo  lo contrario,  fue un claro objetivo 

perseguido por  la voluntad  social de  la empresa. No  se  trata de un acto 



aislado, o una conducta esporádica de  la concesionaria. Por el contrario, 

estamos  en  presencia  de  una  conducta  sistemática,  una  “filosofía”  de 

dirección  empresarial  que  únicamente  pudo  llevarse  adelante  luego  de 

una razonada decisión de su estructura directiva.  

Y  como  analizaremos  con  detenimiento  infra,  ello  sólo  pudo 

responder  a  un  único  objetivo:  una  sórdida  búsqueda  de  obtener 

cuantiosos beneficios económicos. Para lograrlo, ejecutaron una estrategia 

criminal que  incluía dos maniobras: por un  lado el mantenimiento de un 

colosal contrato ficticio a su controlante Cometrans SA y a la vez provocar 

el  decaimiento  temprano  del  material  rodante,  para  luego  solicitar  su 

reconstrucción  que  abonada  por  el  Estado  Nacional  era  otorgada  a  la 

empresa  Emprendimientos  Ferroviarios  SA,  también  controlada  por 

Cometrans SA. 

Y retomando el análisis que venimos realizando sobre el fondo de la 

cuestión,  destacamos  que  el  inspector  de  la  CNRT  Rubén  Rodríguez  al 

brindar su testimonio ante estos estrados explicó  las consecuencias de  la 

falta de mantenimiento con meridiana claridad “si usted  tiene un coche, 

cuando  compra  un  coche  usted  tiene  que  hacerle  las  [reparaciones] 

periódicas. El coche ferroviario es  lo mismo. El coche ferroviario tiene sus 

distintas,  digamos,  intervenciones,  llámese  intervención  A,  AB,  ABC, 

parcial, general, estamos hablando de los coches eléctricos, ¿no?... bueno, 

después  con  el  correr  del  tiempo  las  reparaciones  generales  se 

programaban y por ahí no se hacían, ¿no es así? Entonces, el material si 

usted no le hace ese tipo de reparaciones se va degradando”.  

En  similares  términos  se  manifestó  el  responsable  del  área  de 

material  rodante  de  la  CNRT  Horacio  Alberto  Cecchino,  quien  al  ser 

preguntado  por  las  consecuencias  de  la  no  realización  de  los  ciclos  de 
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mantenimiento,  indicó  que  con  esa  práctica  el  coche  se  degradaba 

paulatinamente; siendo las reparaciones generales el único modo de evitar 

este resultado. Sin embargo TBA, como ya hemos visto, no optaba por esta 

alternativa.  Claro,  era mucho más  económico  para  sus  finanzas  que  el 

Estado se haga cargo de la reconstrucción y, más aún, si se contrataba una 

empresa del mismo  grupo  económico para  llevar  adelante  esa  compleja 

tarea. 

Bajo  el  título  “Tipos de Mantenimiento”,  Faggiani  resaltó  que  “no 

cabe duda que el mantenimiento que deben realizar TBA es al que están 

obligados por Contrato de Concesión… y que a su vez refiere a las normas, 

procedimientos y cartillas establecidas por Ferrocarriles Argentinos”.  

En esta nota  también  se analiza el maltrato que en oportunidades 

reciben  las  formaciones  de  los  pasajeros.  Con  esta  excusa  la  empresa 

afirma que debe posponer los trabajos vinculados al mantenimiento, ante 

lo que se  indica que “una administración ferroviaria eficiente y apegada a 

una cultura del mantenimiento, debe contar con personal para atender las 

cuestiones  accidentales  (históricas  y  bien  conocidas  al  momento  de 

realizar su oferta) y otros para el mantenimiento programado y cíclico. Si 

en cambio sólo cuenta con magras dotaciones de personal, seguramente 

se le hace más difícil cubrir ambas tareas”. 

Otro punto se vincula a la “Antigüedad como gran excusa”, en el que 

se sostiene que “vale tomar como ejemplo  las sucesivas reconstrucciones 

del material rodante, donde queda prácticamente como nuevo y  luego se 

destruye  sistemáticamente,  fundamentalmente  por  la  falta  de  un 

adecuado mantenimiento…  aún  lo  antiguo  puede mantenerse  en  forma 

digna  y  segura,  lo  cual  no  se  aprecia  en  el  ámbito  de  T.B.A.  S.A. No  se 



mantiene adecuadamente ni lo nuevo ni lo viejo, pero se nota mucho más 

en lo antiguo, ya que lo nuevo o reconstruido aguanta más esa falencia”. 

Respecto del punto  “Las  afectaciones del  servicio”  el  Ing.  Faggiani 

argumentó que “TBA hace mención que las fallas en la infraestructura y el 

material  rodante  no  ocasionan  más  de  ‘un  dígito’  porcentual  de  las 

afectaciones  en  los  servicios  eléctricos… para  la  lógica de  TBA parecería 

que  es  ‘aceptable’  tener  el  9%  (un  dígito)  de  los  trenes  demorados  o 

cancelados,  lo cual  representa cerca de 800  trenes al mes, sólo debido a 

problemas  de  falta  de  mantenimiento  del  material  rodante  y  la 

infraestructura…En  segundo  lugar, ello no es  cierto,  y  las  afectaciones  al 

servicio  durante  el  año  2010,  por  ejemplo  en  el  ramal  Once‐Moreno, 

solamente  debido  a  cuestiones  de  falta  de mantenimiento  del material 

rodante  o  la  infraestructura  resultan,  en  promedio,  ser  del  12,6%,  con 

picos (en abril de 2010) de hasta el 17,9% (1520 trenes afectados ese mes). 

Como  promedio  esto  es  muy  significativo  y  basta  con  sufrirlo  como 

usuarios,  especialmente  en  las  horas  pico,  donde  se  concentran  estas 

deficiencias”.  

En  relación  a  “La  emergencia  ferroviaria  y  el mantenimiento”    se 

afirma que “de  la  lectura del Decreto n° 2075/02 y de  las  resoluciones n° 

115/02  y  126/03,  de  ninguna  manera  surge  que  los  Concesionarios  se 

encuentren eximidos de realizar las tareas y programas de mantenimiento 

establecidos en el Artículo 11 del Contrato de Concesión...y mucho menos 

aún pueden no realizar tareas tendientes a revertir cuestiones que ponen 

en riesgo la seguridad, lo cual se enmarcaría claramente en lo establecido 

en el artículo 8.3 del mismo Contrato de Concesión”. 

En  el  acápite  “Conclusiones  del  material  rodante”,  se  tratan  los 

cuestionamientos  de  TBA  SA  a  las  comparaciones  con  el  estado  del 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

537 

material  rodante  de  otros  concesionarios,  ante  lo  que  Faggiani  sostuvo 

“TBA objeta esa comparación porque dice que  las unidades que el Estado 

les transfirió son las más antiguas, y con ello quiere justificar su mal estado 

de conservación. Sin embargo TBA no dice que el Estado Nacional pagó un 

plan de reconstrucción que abarcó a todas  las unidades de  la flota (único 

concesionario que recibió tal beneficio) y que aún al día de hoy, una gran 

parte de ella ha tenido hasta 2 o 3 reconstrucciones… todas pagadas por el 

Estado Nacional, mientras que TBA no les efectuó siquiera una Reparación 

General…T  BA  dice  que  en  nuestras  inspecciones  se  señala  la  “falta  de 

vidrios”  pero  eso  sería  debido,  según  TBA  a  “daños  intencionales  que 

permanentemente soportan las unidades en las líneas”. Según las prácticas 

de  mantenimiento  de  Trenes  de  Buenos  Aires,  al  menos  en  la  línea 

Sarmiento, cuando se repone un vidrio se  lo asegura al marco con un par 

de  trozos pequeños de burlete, en  lugar de hacerlo,  como  corresponde, 

cubriendo al vidrio en todo su perímetro; así el vidrio se caerá por sí solo 

sin necesidad de acto vandálico alguno por parte de los pasajeros...La falta 

de mantenimiento se observa, por ejemplo, en las anomalías denunciadas 

en  nuestras  inspecciones  de  seguridad  que  se  destacan  a  continuación: 

Coches eléctricos: a) bogies con excesivo desgaste, b) piso roto, c) vidrios 

con  insuficiente  cantidad  de  burlete,  d)  vidrios  de  puertas  faltantes,  e) 

faltan pestillos de ventanas,  f) pisos  rotos, g)  iluminación con  faltante de 

más  del  50%  de  las  luminarias,  h)  rodado  con  aplanadura,  i)  puertas 

corredizas descarriladas/trabadas y  sistema de enclavamiento de puertas 

que  no  funcionan,  j)  tapas  cubre  mecanismo  de  apertura  de  puertas 

faltantes,  k)  barral  pasamano:  faltante,  desprendido,  roto,  l)  puertas  de 

cabecera faltantes, m) asientos rotos, n) revestimiento  interior de coches, 



rotos, o) porta equipajes rotos, p) carrocería, puertas, corroídas, q) marco 

metálico de fuelle de intercomunicación entre coches suelto, r) cielo raso y 

luminarias muy sucias y cubiertas de  telarañas, s) ventiladores de  techos 

sueltos, t) amortiguadores hidráulicos con pérdidas de fluido, u) colisas de 

fricción sueltas, v) motocompresores  inoperativos/anulados, w) enganche 

automático  incompleto,  x)  perdida  de  lubricante  en  bogies motores…z) 

cajas  graseras  con  pérdidas  de  lubricante,  aa)  resortes  helicoidales  de 

suspensión  primaria  vencidos,  rotos,  bb)  collarines  de  ultrasonido 

faltantes,  cc)  freno  de mano  incompleto,  dd)  cartuchos  fusibles  de  alta 

tensión  reemplazados  con  alambre,  ee)  vidrios  de  puertas  corredizas 

faltante  (además  la  puerta  no  estaba  anulada  por  lo  que  al  abrirse  si 

alguien  introdujo el brazo o mano puede actuar como guillotina”,  lo que 

lleva  al  Gerente  de  Seguridad  en  el    Transporte  a  afirmar  que  “hay 

numerosos ejemplos de cosas que no son producto del vandalismo sino de 

la falta de mantenimiento”.  

Sobre el mantenimiento programado, en  la nota  citada  se  informa 

que, de  las  reparaciones pesadas que por kilometraje acumulado debían 

realizarse, en el año 2010 sólo se llevaron a cabo ochenta y seis (86) de las 

ciento  ochenta  y  seis  (186)  necesarias  (lo  que  equivale  al  46,24%), 

mientras que de  las revisiones “ABC” se realizaron cuarenta y una  (41), a 

pesar de que deberían haber sido también ciento ochenta y seis (186), es 

decir  que  el  cumplimiento  descendía  a  un  22,04%.  Respecto  de  las 

revisiones “AB” que Trenes de Buenos Aires realizaba por sobre  lo exigido 

contractualmente, se reitera  lo ya expresado en cuanto a  la “baja calidad 

en la realización de dicha revisión, por lo que las cantidades realizadas no 

reflejan un mejor mantenimiento”.  
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Luego por Resolución nro. 676/11 de fecha 29 de septiembre del año  

2011 el  interventor de  la CNRT desestimó el recurso de reconsideración y 

el  23  de  enero  del  año  siguiente  elevó  las  actuaciones  al  difunto 

Subsecretario  de  Transporte  Ferroviario  Antonio  Luna,  con  motivo  del 

recurso de alzada interpuesto por la concesionaria (fs. 1055/58 y 1080). 

Finalmente en  los  actuados  se encuentra agregado el proyecto de 

resolución  del  Ministro  de  Planificación  Federal,  Inversión  Pública  y 

Servicios de  la Nación  a  través del  cual  se propicia  la desestimación del 

recurso  interpuesto,  habiéndose  elevado  el  expediente  al  juzgado 

instructor luego de producido el hecho que aquí se juzga. 

Sin  embargo,  en  el  año  2011  también  se  sustanciaron  otros 

expedientes que reflejaban esta paulatina degradación de los bienes dados 

en concesión como resultado de la falta del mantenimiento debido. 

En este sentido, como ya señaláramos, el artículo 3 de la Resolución 

nro. 1770/08 estableció que, en caso de comprobarse la falta de ejecución 

de  los planes de mantenimiento, ello debía ser  informado a  la autoridad 

de aplicación remitiéndose la resolución que imponía la multa junto con el 

informe  técnico  respectivo  “para  su  consideración y  la  toma de medidas 

correspondientes,  sin  perjuicio  de  las  sanciones  pecuniarias  que  le 

pudieran corresponder”.  

En  este  marco,  el  organismo  de  control  inició  un  expediente 

adicional al detallado anteriormente, el cual tenía por objeto informar a la 

autoridad de aplicación acerca de la existencia de riesgos para la seguridad 

del servicio dada la falta de ejecución de las tareas de mantenimiento, con 

la finalidad de que se adopten medidas para modificar esta situación. 



A  dicha  actuación  se  le  asignó  el  nro.  S01:0024957/2011    titulado 

“Año 2010 –cumplimiento de la Res. CNRT (I) n° 1770/08 del 19/9/08 sobre 

planes  de mantenimiento  en  el  sistema  ferroviario  nacional”,  el  cual  se 

inició con la nota nro. 445/11 del 21 de marzo de 2011, suscripta por Sícaro 

y dirigida al Secretario de Transporte Juan Pablo Schiavi (fs. 176/179). 

Vale destacar que  como antecedentes a esa nota  se acompañaron 

otros  informes  y  resoluciones que hemos detallado  anteriormente:  a)  el 

informe  original  del  2  de  marzo  de  2011  sobre  cumplimiento  del 

mantenimiento del año 2010, agregado al expediente S01:0122160/2011; 

b)  la Resolución nro. 1770/08 de  la CNRT;  c)  la Resolución nro. 145/10  y 

nota nro. 301/10 de  la CNRT, dictadas  los días 26 de marzo y 2 de febrero 

del  año  2010  respectivamente,  en  el  marco  del  expediente  S01: 

0079802/2010,  ambas  vinculadas  al mantenimiento  realizado  durante  el 

año  2009;  y,  por  último,  d)  el  informe  del  25  de  enero  del  año  2010 

elaborado  por  el  Gerente  de  Seguridad  en  el  Transporte  sobre  el 

mantenimiento  realizado en el año 2009  (fs. 1/26, 27/51, 52/57, 163/165 y 

166/175).  

Así es que en  la nota nro. 445/11 el  interventor  sostuvo que  “aun 

cuando  la  ley  nro.  25.561  no  autoriza  a  las  empresas  concesionarias  o 

prestadoras de servicios públicos a suspender o alterar el cumplimiento de 

sus  obligaciones,  Trenes  de  Buenos  Aires  S.A.,  empresa  prestadora  del 

servicio ferroviario de pasajeros en el Área Metropolitana de Buenos Aires, 

y América Latina Logística (Central y Mesopotámica) S.A., concesionaria de 

carga, son las empresas que presentan el mayor grado de incumplimiento 

en  relación  con  sus  planes  de  mantenimiento;  conforme  surge  de  las 

inspecciones,  acciones  y  observaciones  realizadas  por  la  Gerencia  de 

Seguridad en el Transporte  y  cuyos  términos  comparto. Cabe destacarse 
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que dicha circunstancia resulta una continuación de la situación imperante 

respecto  del  año  2009,  lo  que motivó  la  aplicación  de multas  a  ambas 

concesionarias a través de las Resoluciones CNRT (I) n° 145/10 (TBA)… que 

se  acompañan  a  la  presente,  sin  perjuicio  de  todas  y  cada  una  de  las 

irregularidades e  incumplimientos que se vienen poniendo de manifiesto 

antes de ahora respecto de las mismas a través de distintos informes”.  

Teniendo  en  cuenta  estas  circunstancias  Sícaro  sostuvo  que  “en 

atención  que  sin  el  mantenimiento  adecuado  se  pone  en  riesgo  la 

continuidad,  seguridad  y  calidad  de  los  servicios  involucrados 

(independientemente  de  la  aplicación  de  las  sanciones  pertinentes),  de 

considerarlo  necesario  la  Autoridad  de  Aplicación,  correspondería 

arbitrarse  medidas  regulatorias  adicionales  para  que  se  encausen  las 

prestaciones de  los  servicios  involucrados  (...)  como  corolario de  todo  lo 

expuesto,  vengo  a  poner  en  conocimiento  del  Sr.  Secretario  que  esta 

Comisión ha iniciado el proceso sancionatorio económico correspondiente, 

dentro  de  los  parámetros  admitidos  por  los  contratos  ferroviarios  y  la 

legislación vigente, frente a  los  incumplimientos operados durante el año 

2010”. 

El expediente  ingresó a  la Secretaría de Transporte el 21 de marzo 

de  2011  y  dos  días  después  el  Área  de  Coordinación  de  Gestión 

Administrativa,  “por  indicación  del  señor  Secretario  de  Transporte”, 

dispuso  el  pase  a  la  Jefatura  de Gabinete  de  Asesores  de  la  Secretaría, 

ingresando a dicha dependencia el día 28 de marzo de 2011  (fs. 179/180 

del expediente 24957/2011). 

A pesar de  la premura que esta situación  imponía, dado que como 

se resaltó se encontraba en riesgo la “continuidad, seguridad y calidad” del 



servicio  ferroviario prestado por Trenes de Buenos Aires, recién el día 23 

de  agosto  de  2011,  es  decir  casi  cinco meses  después,  el  Secretario  de 

Transporte  se  expidió  por  medio  de  la  nota  ST  nro.  3631,  dirigida  al 

Secretario Ejecutivo de la UNIREN, Dr. Gustavo Simeonoff.  

En dicha oportunidad Schiavi señaló que “a fs. 1/26 obra el  informe 

elaborado por  la Gerencia de Seguridad en el Transporte de  la Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte mediante el cual se detalla en grado 

de  cumplimiento  de  las  obligaciones  correspondientes  a  los  distintos 

operadores  ferroviarios,  en  virtud  de  las  directivas  que  indica  la  citada 

resolución CNRT 1770/2008. Asimismo,  con  relación a  la aplicación de  la 

citada resolución CNRT N° 1170/2008,  la misma derivó en  la aplicación de 

una  multa  a  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  S.A.,  mediante  la 

resolución CNRT  (I) N° 145/2010, cuya copia obra  fs. 52/57. En orden a  lo 

expuesto, y compartiendo el criterio informado por el citado Organismo, se 

remiten  las actuaciones para  su  tratamiento en el marco del proceso de 

renegociación contractual”. 

De  lo  expuesto  surgen  diversas  consideraciones  que  entendemos 

importante  realizar y que permitirán evaluar cabalmente  la actuación en 

este punto del Secretario de Transporte.  

En  su  primera  parte  la  nota  ST  nro.  3631  hace  referencia  a  un 

informe  del  Gerente  de  Seguridad  en  el  Transporte,  vinculado  al 

mantenimiento  realizado  por  los  operadores  ferroviarios  durante  el  año 

2010,  entre  los  que  se  encontraba  TBA  y  que  habría  derivado  en  la 

aplicación de una multa a dicha firma, la cual identifica con el nro. 145/10. 

Sin embargo dicha resolución se refiere a la falta de mantenimiento en que 

habría incurrido TBA SA durante el 2009.  
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Para  que  se  entienda:  un  informe  en  que  se  analiza  el 

mantenimiento  realizado  por  TBA  durante  el  2010,  brindaría  el 

fundamento para una sanción impuesta un año antes. Difícil de entender.  

Otra cuestión que tampoco resulta comprensible es el motivo por el 

cual Schiavi se apoyó en esos antecedentes, por sobre aquellos otros que 

también habían sido acompañados a la nota 445/11 –identificados en este 

acápite como puntos c) y d)‐.  

Pero lo más importante aún es que ni unos ni otros antecedentes de 

la nota 445/11 constituían el objeto del expediente que  resultaba del  fin 

buscado por  la resolución nro. 1770/08, es decir alertar a  la autoridad de 

aplicación acerca de  la  falta de mantenimiento  sistemático de Trenes de 

Buenos  Aires,  con  su  consecuente  perjuicio  a  los  bienes  dados  en 

concesión y al erario público en general por  la mayor  inversión en obras 

para reconstruir el material rodante. Sumado a ello se encontraba el riesgo 

que  para  el  usuario  implicaba  un  servicio  ferroviario  prestado  en  estas 

condiciones.  

Sin embargo,  como  vemos,  en  vez de  tratar  la  cuestión planteada 

por el organismo de  control,  con  la  resolución arbitrariamente adoptada 

por  Schiavi  se desvió el objeto que  tenía este expediente,  recurriendo  a 

una argumentación aparente. 

De este modo, con una  interpretación  falaz, se dispuso  la  remisión 

de estas actuaciones a la UNIREN, como si este tratara de una multa más a 

discutir en el proceso de renegociación ‐que a ese momento llevaba ocho 

años‐,  lo  cual  redundó  en  la  conclusión  del  trámite,  ya  que  como  se 

observa en el sello que obra en el reverso de la última foja del mismo, salió 



de la Secretaría de Transporte el día 25 de agosto del año 2011 y no consta 

luego actuación administrativa o decisión posterior alguna. 

Si  la  autoridad  de  aplicación  era  el Ministerio  de  Infraestructura, 

como  en  tantas  ocasiones  la  defensa  de  Schiavi  se  esforzó  en  tratar  de 

demostrar,  y  lo  que  pedía  el  responsable  del  control  era  que,  de 

considerarse pertinente,  se apliquen medidas  regulatorias adicionales,  la 

disposición nunca debía ser que el expediente sea  remitido a  la UNIREN, 

que  no  tenía  una  función  ejecutiva  y  que,  además,  registraba  escasos 

avances en el proceso de renegociación de esta concesión que, repetimos, 

llevaba  a  ese  tiempo  ya  ocho  años.  Y  esta  última  circunstancia,  fue 

expuesta con detalle tanto por Schiavi al momento de prestar declaración 

indagatoria  en  el  debate  como  por  su  defensa  técnica  al momento  de 

efectuar sus alegatos finales. 

Sin  perjuicio  de  que  valoraremos  en  profundidad  lo  expuesto  al 

tratar  la  responsabilidad  del  ex  Secretario  de  Transporte,  se  observa 

palmariamente  que  este  funcionario  prestó  una  colaboración 

imprescindible  a  aquellos  que  tenían  a  su  cargo  la  administración  y 

cuidado  de  los  bienes  públicos  de  la  línea  Sarmiento,  al  permitir  su 

paulatina  decadencia  mediante  una  evidente  y  reprochable  actitud  al 

frente de esa cartera.  

Otra  consecuencia  de  la  comentada  resolución  de  la  CNRT  nro. 

207/11 ‐por la cual se sancionó a TBA por falta de mantenimiento durante 

el año 2010‐ fue la intimación a la concesionaria a que dé cumplimiento a 

las  tareas de mantenimiento que  garanticen  la  correcta  conservación de 

los bienes concesionados y la seguridad operativa del sistema (art. 4).  

En  estas  condiciones  el  organismo  de  control  inició  el  expediente 

nro. S01:0199402/2011 con la nota GST nro. 861/11 de fecha 25 de abril de 
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2011,  suscripta  por  el  Ingeniero  Faggiani  y  dirigida  a  la  concesionaria 

Trenes  de  Buenos  Aires.  En  esta  presentación  se  la  intimó  a  que  en  el 

término  de  30  días  se  entregue  un  programa  de  remediación  de 

emergencia,  con  un  detalle  de  tareas  y  acciones  para  garantizar  “el 

mantenimiento  esencial,  la  seguridad  y  la  prevención  de  accidentes,  en 

función  de  la  responsabilidad  exclusiva  que  detenta  Trenes  de  Buenos 

Aires  S.A.  en  relación  a  la  prestación  de  los  servicios  ferroviarios  a  su 

cargo”.  

Al respecto el responsable de  la gerencia de seguridad sostuvo que 

“si bien la seguridad en la técnica ferroviaria, con su innumerable cantidad 

de previsiones en toda  la cadena vital tanto en  la  infraestructura como el 

material  rodante,  así  como  en  el  factor  humano,  no  puede  entenderse 

como un umbral absoluto, sí puede hablarse de un ‘margen de seguridad’, 

que en esa empresa se ha reducido, por lo que se impone la necesidad de 

extremar  los  recaudos  a  tales  efectos…  se  exhorta  a  los  máximos 

responsables  técnicos  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  a  privilegiar  la 

seguridad  de  la  circulación  ferroviaria  de  los  trenes  de  pasajeros  ante 

cualquier otro  interés, de manera de  imponer todas  las restricciones que 

fueren necesarias, conforme a  las reglas del arte y  la responsabilidad que 

les compete” .  

En  función  de  lo  expuesto  se  señala  al  concesionario  que  el 

programa de  remediación de emergencia debía contener ciertos  trabajos 

indispensables para garantizar  la seguridad, entre otras cosas en  relación 

al mantenimiento del material rodante y  la  infraestructura en general, así 

como  también  disponer  importantes  correcciones  en  la  operación  del 



sistema. Sobre este último aspecto nos referiremos al tratar lo atinente al 

siniestro en sí mismo.  

Así  es  que  en  el  acápite  4  de  la  nota  citada,  referida  a material 

rodante,  se  solicita  “intensificar,  tanto  en  cantidad  como  en  calidad,  las 

tareas de revisión de vehículos, muy especialmente sobre las partes vitales 

de  seguridad:  bogies  (rodado,  suspensión  primaria  y  secundaria,  etc.), 

freno,  tracción  (enganches) y  choque  (paragolpes). Establecer una  rutina 

de revisión de todos  los elementos esenciales para  la seguridad cada vez 

que el depósito entrega un tren, tipo ‘check list’ a completar y firmar por 

un responsable. Dotar de inmediato a todas las cabinas de conducción de 

velocímetros.  Observar  el  funcionamiento  de  todos  los  dispositivos 

elementales de seguridad tales como hombre muerto (prioritariamente en 

los servicios con conducción unipersonal)… Comprobar el cierre mecánico 

de  las  puertas  y  el  funcionamiento  eléctrico  del  sistema.  Reparar  de 

inmediato  las  cuestiones  interiores  de  los  coches  que  comprometen  la 

seguridad de los pasajeros, tales como pisos rotos, fuelles partidos, vidrios 

de  puertas  faltantes,  ventanillas  sin  burletes, mecanismos  de  cierre  de 

ventanillas  (equilibradores,  pestillos,  etc.)  rotos  que  pueden  hacer  que 

estas  se  caigan,  falta  de  tapas  de  cubre  mecanismos  de  apertura  de 

puertas, etc.”.  

A fs. 1/27 del expediente en trato luce la presentación realizada el día 

26  de  mayo  del  año  2011  por  el  representante  general  de  Trenes  de 

Buenos  Aires  ante  la  autoridad  de  aplicación,  como  consecuencia  de  la 

intimación  recibida  por  ese  concesionario  a  través  de  la  nota  GST  nro. 

861/11  citada  precedentemente.  Dado  que  la  mayor  parte  de  las 

cuestiones tratadas se vinculan al aspecto operativo, es que un desarrollo 
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en  profundidad  de  su  contenido  será  realizado  en  los  considerandos 

posteriores.  

A  pesar  de  ello  nos  parece  importante  destacar  que  todas  estas 

falencias  que  el  organismo  de  control  señala  eran  conocidas  por  la 

concesionaria  y  no  fueron  solucionadas  en  los  nueve  meses  que 

antecedieron  a  la  tragedia,  ya  que  muchas  de  ellas  se  encontraban 

presentes en la formación nro. 16 el día del hecho.   

Resultan  interesantes  las  consideraciones  vertidas  sobre  esta  nota 

por el ingeniero Faggiani, cuando en su testimonio se refirió puntualmente 

a los velocímetros y explicó que el argumento de TBA ante esta intimación 

fue  el  siguiente  “si  yo  tengo  que  decir medidas  que  hay  que  tomar,  no 

puedo dejar de decir que le pongan velocímetro. ¿Qué me respondió TBA 

a  esto?  Que  el  velocímetro  ferroviariamente  correcto  es  el  que  viene 

adosado a un  tacómetro que censa  las vueltas en  la punta de eje, y eso 

viene  asociado  a  un  registrador  de  eventos;  es  un  poco  emular  el 

tacómetro  original  que  tienen  estos  coches.  Permítame  una  aclaración: 

estos coches en el pupitre de mando no  tenían velocímetro,  sino que  lo 

tenían en un agregado a  la altura de  la cabeza del conductor, que era un 

tacógrafo registrador, o sea, censaba la velocidad por las vueltas que da el 

eje con un elemento que se adosa en  la punta del eje, un sistema  jazler 

suizo, y eso, además de registrar en una memoria mecánica, era como un 

disco que se iba rayando, estamos hablando de tecnología de los años 50‐

60, no pida nada digital de esa época, y, además, como subproducto tenía 

el  velocímetro  indicando  al  conductor.  Eso  al  poco  tiempo,  a  los  pocos 

años,  dejó  de  funcionar;  desde  que  yo  entré  a  ferrocarriles  ya  no 

funcionaban.  Desde  siempre  no  tuvieron  velocímetro.  Y  TBA  lo  que 



proponía  era  una  inversión  que  restituyera  todo  el  conjunto,  que 

restituyera el  tacógrafo y el velocímetro y eso entonces era una obra de 

inversión  que  tenía  que  ser  solventada  por  el  Estado  Nacional…La 

incorporación, ustedes dijeron que en algunas ocasiones controlaban con 

GPS, la incorporación de GPS, ¿era probable? TESTIGO.‐ Sí, era probable…”.  

Vemos  así  que,  a  pesar  de  contar  con  alternativas  para medir  la 

velocidad con medios disponibles con  los  recursos que ya  tenía  (como  lo 

describiremos  profundamente  al  tratar  el  hecho  II),  la  empresa 

sistemáticamente  solicitaba  nuevas  obras  de  inversión,  ya  que  así  ello 

redundaría en un doble beneficio.  

Por último, en  relación al año 2010, el organismo de  control  llevó 

adelante  las  inspecciones  en  seguridad  del material  rodante  de  la  línea 

Sarmiento  que  quedaron  plasmadas  en  el  expediente  nro. 

S01:0001597/2010. A estas actuaciones se incorporaron diversas actas que 

versan sobre fiscalizaciones en viaje a los coches eléctricos que circulaban 

entre  las estaciones de Once a Moreno, en que  se observaron puertas y 

carrocerías corroídas, piso y revestimiento  interior roto,  falta de vidrios y 

tapas  de mecanismo  de  apertura  de  puertas  laterales,  pérdidas  de  aire 

comprimido,  ausencia  de  vidrios  en  acceso  de  cabina  de  comando  y 

puertas  laterales abiertas durante el  recorrido sin que nadie  las detenga, 

situación que evidenciaba que el sistema de enclavamiento no funcionaba. 

En  las  inspecciones  llevadas  a  cabo en  el  taller Castelar, donde  se 

realizaban  los  alistamientos  y  revisiones  más  livianas  a  los  coches 

eléctricos  de  la  línea  Sarmiento,  se  comprobó  en  las  unidades una  gran 

cantidad de desperfectos, tanto superficiales como estructurales, producto 

de  los años de diferimiento en  la realización de  las reparaciones parcial y 

generales.  



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

549 

Así es que  se enuncian hallazgos como amortiguadores hidráulicos 

con pérdidas de  fluido, zapatas de  freno  fuera de banda de  rodadura en 

rueda,  resortes  helicoidales  de  suspensión  primaria  vencidos,  puertas 

trabadas  y  corroídas,  compresores  faltantes  y  con mal  funcionamiento. 

Muchas de estas deficiencias no son el resultado de la falta un repuesto en 

particular o  la omisión de un  trabajador de  llevar a cabo sus actividades, 

sino  que  resultan  de  un  política  enderezada  a  no  cumplir  con  sus 

obligaciones.  

Repárese  en  este  punto  en  el  contenido  de  las  deposiciones 

juramentadas en  la audiencia de  juicio por parte de  los dependientes de 

Trenes de Buenos Aires Cavallone  y  Ferrari que prestaban  sus  funciones 

laborales  en  la  dependencia  antes  mencionada  y  graficaron  en  forma 

acaba  la deficiente  forma en que se  realizaban  las  tareas en ese  taller. El 

primero  de  ellos  abundó  en  detalles  y  calificativos  en  cuanto  a  la 

defectuosa  e  incompleta  metodología  de  alistamiento  implementada  y 

aceptada  por  la  concesionaria,  describió  que  “se  trabajaba  muy  mal”, 

acentuó la falta de repuestos e insuficiente provisión de herramientas para 

llevar  adelantes  sus  funciones  y,  en  cuanto  al  acostumbramiento  y 

aceptación  del  estado  general  del material  rodante,  sostuvo  con  suma 

claridad: “Pero lo que es mi condición de oficial electromecánico no estaba 

en condiciones de salir. ¿Pero qué pasa? Se lo veía de esta manera: ‘¿Tenés 

freno  largo?  Bueno,  tomate  las  precauciones.’  A  ver,  no  todo  era  freno 

largo,  algunos  andaban bien.  Yo hago hincapié  en  el  freno porque  es  el 

tema más crucial. Si tenía pocas luces, salía igual. Si las puertas por ahí no 

cerraban, salía  igual… Entonces ellos mismos se  iban acostumbrando a  lo 



anormal, entonces ya trabajábamos todos con lo anormal. O sea, el freno 

largo estaba…. Ahora, lo que sí era común era el freno largo”. 

Similares consideraciones introdujo Ferrari quien avaló cada uno de 

los aspectos abordados por su colega, pudiendo destacar, por tratarse de 

una  apreciación  absolutamente  personal  que,  a  su  entender,  existían 

“muchas cosas irregulares, pero ya era costumbre que nosotros estábamos 

trabajando mal. De  lo  irregular  ya  se  hacía  trabajar  así  y  había muchas 

cosas malas”. 

Corresponde destacar que,  conforme  se desprende  del  testimonio 

brindado  en  el  debate  por  los  inspectores  Muia,  Sarafoglu  y  Rubén 

Rodríguez, se hacía entrega de cada una las actas que labraban –en virtud 

de  las cuales se elaboraban  los  informes antes reseñados‐ al personal de 

supervisión que  los recibía en sus visitas a  los talleres y depósitos, con el 

objetivo  de  que  la  falla  o  la  omisión  de  realizar  las  tareas  de 

mantenimiento exigidas sea corregida a  la brevedad. Esto como vimos no 

sucedía.  

En  el  año  2011  la  situación  de  los  bienes  dados  en  concesión  a 

Trenes de Buenos Aires, en particular el material rodante, no fue revertida 

sino que  tal como comprobó el organismo de control en  los expedientes 

que seguidamente se detallarán, se agravó aún más por la sistemática falta 

de mantenimiento que, año tras año, se mantenía incólume.  

Es  a  través  del  expediente  nro.  S01:0053979/2012  caratulado 

“Cumplimiento  de  la  resolución  CNRT  (I)  nro.  1770  sobre  planes  de 

mantenimiento  en  el  sistema  ferroviario  nacional”  que  se  inicia  con  el 

informe  realizado  por  el  gerente de  seguridad  de  fecha  27 de  enero  de 

2012  dirigido  al  interventor  de  la  CNRT,  la  Subsecretaría  de  Transporte 

Ferroviario  y  Secretaría  de  Transporte,  con  el  objeto  de  “poner  en 
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conocimiento de esta última el grado de cumplimiento” de  los planes de 

mantenimiento durante el 2011 (fs. 1/35).  

En  relación  a  Trenes  de Buenos Aires  se  señala,  respecto  a  vías  y 

obras,  la  existencia  de  “importantes  deficiencias  estructurales  continúan 

incrementando  el  considerable  déficit  de mantenimiento  generando  un 

deterioro de los componentes de la superestructura de vía, y asimismo, la 

aparición de  fallas  irreversibles e  indefectiblemente mayores erogaciones 

futuras, originando la necesidad de solicitarle reanalizar las velocidades de 

circulación vigentes y establecer nuevas, acorde a las solicitaciones que la 

actual  estructura  deficitaria  de  la  vía  puede  soportar”.  En  lo  atinente  al 

señalamiento,  telecomunicaciones  y  energía  eléctrica,  se  indicó  que  el 

mantenimiento resultaba escaso, ya que no se cumplía con el contrato de 

concesión ni con  las buenas prácticas para el normal  funcionamiento del 

sistema ferroviario. 

Sobre el material rodante y específicamente en lo aquí relevante, es 

decir  la flota de coches eléctricos, se  informó que durante el año 2011 se 

realizaron el quince por ciento  (15%) de  las revisiones ABC programadas; 

mientras que en cuanto a las reparaciones parciales y generales se llevó a 

cabo un cuarenta y cinco por ciento (45%) y un siete por ciento (7%) de las 

programadas, respectivamente. 

Al  momento  de  ponderar  el  grado  de  cumplimiento  de  las 

obligaciones  de  mantenimiento  y  seguridad  por  parte  de  los  distintos 

operadores del  servicio de  transporte de pasajeros, el  ingeniero Faggiani 

consideró  que,  mientras  las  otras  empresas  prestatarias  del  servicio 

ferroviario  de  transporte  de  pasajeros  presentaban  algunos 

incumplimientos en sus planes de mantenimiento, su situación “no reviste 



la gravedad de lo observado en Trenes de Buenos Aires… En esta empresa 

el  estado  general del material  rodante  y  la  infraestructura  entregada  en 

concesión, presenta  importantes diferimientos  respecto de  las exigencias 

establecidas contractualmente y a las reglas del arte en la materia, y tanto 

sus  rutinas  de mantenimiento  como  los medios  humanos  y materiales 

utilizados  resultan  insuficientes  como  para  revertir  una  situación  de 

sostenido decaimiento”. También se indica que esta situación ya había sido 

puesta  en  conocimiento  de  la  Secretaría  de  Transporte  a  través  “de 

numerosos y diversos  informes, es  la misma o aún más acentuada que  la 

señalada en los anteriores informes”. 

Seguidamente  se  transcribe un  cuadro que enuncia  la  cantidad de 

descarrilamientos sufridos por TBA, Ferrovías y Metrovías durante el 2010, 

como así también el monto de las multas aplicadas a cada una de ellas en 

aspecto vinculados al mantenimiento y  la seguridad. Nuevamente, por su 

claridad, a continuación lo traemos a colación: 

 

Año 2010  Descarrilamientos   Multas por Mant. y Seguridad 

Trenes de Buenos Aires  28  $ 3.590.000 

Ferrovías  1  $ 156.000 

Metrovías  3  $460.000 

 

En base a estos antecedentes el Interventor Sícaro, como ya lo había 

hecho el año anterior, emitió la nota fechada el 13 de febrero del año 2012 

y dirigida al Secretario de Transporte de la Nación, identificada con el nro. 

CNRT  246/12,  a  través  de  la  cual  acompañó  el  informe  descripto,  de 

conformidad  con  lo  establecido  en  el  artículo  3  de  la  Resolución  nro. 

1770/08 (fs. 138/141). 

Ello así ya que, como resaltó Sícaro en aquella oportunidad, dada la 

falta  de  ejecución  de  los  planes  de  mantenimiento  en  los  términos  y 
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condiciones  prescriptas,  correspondía  sancionar  al  concesionario  por  la 

comisión de una falta grave, siendo tal circunstancia elevada a la autoridad 

de  aplicación,  junto  con  el  informe  técnico,  “para  su  consideración  y  la 

toma  de  medidas  correspondientes,  sin  perjuicio  de  las  sanciones 

pecuniarias que le pudieran corresponder”. 

En esta oportunidad nuevamente se destacó que “aun cuando la ley 

nro.  25.561  no  autoriza  a  las  empresas  concesionarias  o  prestadoras  de 

servicios  públicos  a  suspender  o  alterar  el  cumplimiento  de  sus 

obligaciones, Trenes de Buenos Aires S.A., empresa prestadora del servicio 

ferroviario  de  pasajeros  en  el  Área  Metropolitana  de  Buenos  Aires,  y 

América Latina Logística  (Central y Mesopotámica) S.A., concesionaria de 

carga, son las empresas que presentan el mayor grado de incumplimiento 

en  relación  con  sus  planes  de  mantenimiento;  conforme  surge  de  las 

inspecciones,  acciones  y  observaciones  realizadas  por  la  Gerencia  de 

Seguridad en el Transporte  y  cuyos  términos  comparto. Cabe destacarse 

que dicha circunstancia resulta una continuación de la situación imperante 

respecto  del  año  2009  y  2010,  lo  que motivó  la  aplicación  de multas  a 

ambas  concesionarias  a  través  de  las  Resoluciones  CNRT  (I)  n°  145/10  y 

207/11  (TBA)… que  se acompañan a  la presente,  sin perjuicio de  todas y 

cada una de las irregularidades e incumplimientos que se vienen poniendo 

de manifiesto antes de ahora respecto de las mismas a través de distintos 

informes”.  

Se introduce aquí un argumento novedoso para calificar la conducta 

de  la concesionario cuando se expone que “resulta dable además prestar 

especial  atención  respecto  de  la  caída  de  los  pasajeros  pagos 

transportados durante el año 2011 y el estimado para ese mismo años de 



las  líneas  a  cargo  de  Trenes  de  Buenos  Aires,  conforme  el  informe 

elaborado por la Gerencia de Concesiones Ferroviarias que fuera remitido 

mediante Nota CNRT (I) 242 de fecha 9 de febrero de 2012”.  

En  base  a  lo  expuesto  Sícaro  afirmó  que  “en  atención  que  sin  el 

mantenimiento  adecuado  se  pone  en  riesgo  la  continuidad,  seguridad  y 

calidad de los servicios involucrados (independientemente de la aplicación 

de  las  sanciones pertinentes), de  considerarlo necesario  la Autoridad de 

Aplicación,  correspondería  arbitrarse  medidas  de  remediación  y 

regulatorias  adicionales  para  que  se  encausen  las  prestaciones  de  los 

servicios involucrados...como corolario de todo lo expuesto, vengo a poner 

en  conocimiento  del  Sr.  Secretario  que  esta  Comisión  ha  iniciado  el 

proceso  sancionatorio  económico  correspondiente,  dentro  de  los 

parámetros  admitidos  por  los  contratos  ferroviarios  y  la  legislación 

vigente,  frente a  los  incumplimientos operados durante el año 2011… es 

de  nuestro  entendimiento  que  tanto  las multas  que  resulten  de  dicho 

proceso  como  las  aplicadas  hasta  la  fecha  deberán  ser  actualizadas  en 

atención  a que  los  ingresos  de  los  concesionarios  han  sufrido  ajustes,  y 

dicha  incidencia  debiera  tener  correlato  con  el  resto  de  los  parámetros 

contractuales”. 

En  esta  nota  se  advierte,  en  primer  lugar,  la  reiteración  de  las 

consideraciones  que  ya  efectuaba  Sícaro  desde  hacía  años  en  cuanto  al 

deficiente mantenimiento de  los bienes dados  en  concesión  a  TBA,  a  lo 

que se agrega otra circunstancia que aquí se pone de relieve, vinculada a la 

baja de pasajeros que abonaban su boleto durante el año 2011.  

Es  decir  que  mientras  se  solicitaban  y  le  eran  otorgados  más 

subsidios  por  parte  del  Estado  Nacional  para  sostener  la  operación,  el 

organismo de control advirtió que durante ese año previo al trágico hecho 
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que motivó  la  formación de  la presente  causa,  la gestión de  la empresa 

para el cobro de la tarifa se volvió más ineficiente (ver en este sentido nota 

242/12  e  informe  G.C.F.  n°  6/11  citados  al  momento  de  acreditar  la 

materialidad del hecho nro. 2  y  las  valoraciones que  sobre  este  aspecto 

realizaremos infra).  

Asimismo,  el  responsable  del  organismo  de  control,  ya  no  sólo 

solicitaba  una  modificación  en  el  marco  regulatorio  para  este 

concesionario, sino que en esta ocasión incluyó la petición de “medidas de 

remediación  para  que  se  encausen  las  prestaciones  de  los  servicios 

involucrados”,  evidenciándose  el  agravamiento  del  estado  de  los  bienes 

por el incumplimiento de las obligaciones que había asumido. 

Posteriormente  el  día  13  de  febrero  de  2012  el  expediente  fue 

remitido a  la Secretaría de Transporte, disponiéndose el pase “por orden 

del señor Secretario de Transporte” a la Jefatura de Gabinete de Asesores 

de dicha cartera –fs. 142‐. 

Sin  embargo,  en  esta  oportunidad  y  como  seguidamente 

desarrollaremos,  no  debieron  esperarse  casi  cinco  meses  para  que  el 

Secretario  de  Transporte  se  pronuncie,  sino  que  lo  hizo  quince  días 

después y tampoco se remitió el expediente a la unidad renegociadora. 

En efecto a fs. 143/148 obra la copia de un acta labrada el día 28 de 

febrero de 2012, suscripta por el Secretario de Transporte, el Subsecretario 

de  Transporte  Ferroviario,  el  Subsecretario  Legal  del  Ministerio  de 

Planificación Rafael Enrique Llorens, el Secretario Ejecutivo de  la UNIREN 

Jorge  Simeonoff  y  el  interventor  de  la  CNRT.  En  la  oportunidad  Schiavi 

puso en conocimiento de las partes ese día el Ministro Julio De Vido había 

dispuesto  la  intervención  técnico‐operativa del contrato de concesión de 



las  líneas  Mitre  y  Sarmiento  por  15  días  “a  los  fines  de  asegurar  la 

continuidad y regularidad del servicio público y garantizar  la seguridad de 

los usuarios”. 

Asimismo  se  dejó  constancia  de  que  el  Secretario  de  Transporte 

puso en conocimiento de las partes del expediente S01:0053979/2012, por 

el cual  tramitaba un  informe vinculado a  los planes de mantenimiento, y 

les  requirió  a  los  citados  que  emitan  su  opinión  y  propongan  “las 

alternativas  conducentes  para  la  optimización  del  Sistema  Ferroviario 

Nacional”, por lo que “proceden a tomar vista del citado Expediente… con 

el  objeto  de  establecer  las  posibilidades  administrativas  que  permitan 

encontrar remediación o medidas regulatorias que coadyuven a la mejora 

de los servicios involucrados en el sistema ferroviario nacional”. 

En otro orden debemos considerar también el resultado observado 

por los inspectores en las verificaciones en viaje a los coches eléctricos de 

la  línea  Sarmiento,  efectuadas  durante  el  año  2011,  que  reflejaron  lo 

mismo que ya se veía desde hacía varios años: carrocería y pisos corroídos, 

revestimiento  interior  roto,  falta  de  vidrios  y  tapas  de  mecanismo  de 

apertura de puertas  laterales, pérdidas de aire  comprimido, ausencia de 

vidrios  en  acceso  de  cabina  de  comando  y  puertas  laterales  abiertas 

durante el recorrido sin que nadie  las detenga, situación que evidenciaba 

que  el  sistema  de  enclavamiento  no  funcionaba  (expediente  nro. 

S01:0453418/2010  caratulado  “Inspecciones  de  Seguridad  al  Material 

Rodante Año 2011. TBA Línea Sarmiento”).  

A su vez las inspecciones realizadas en el taller Castelar, donde eran 

tratados los coches eléctricos de la línea Sarmiento, arrojaron un resultado 

coincidente con esta falta de mantenimiento, pudiéndose citar entre otros 

hallazgos,  amortiguadores hidráulicos  con pérdidas de  fluido,  zapatas de 
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freno  fuera  de  banda  de  rodadura  en  rueda,  resortes  helicoidales  de 

suspensión primaria vencidos, puertas  trabadas y corroídas, compresores 

faltantes y con mal funcionamiento.  

Finalmente  llegamos  al  año  de  la  tragedia.  Los  planes  de 

mantenimiento  del  material  rodante  para  aquel  período  no  preveían 

realizar  cambios  importantes  en  la  profundidad  y  periodicidad  de  las 

tareas que se realizaban, sino que esta política empresaria iba a continuar, 

ya que claramente  importaba para  los responsables de Trenes de Buenos 

Aires  un  negocio  fabuloso.  El  dinero  que  se  ahorraban  por  este medio 

podía ser destinado a otros  fines ajenos a  la prestación del servicio pero 

muy beneficiosos para sus intereses. 

Adviértase  que  no  sólo  se  presentaban  planes  de mantenimiento 

que no se adecuaban a lo establecido contractualmente, según las rutinas 

fijadas por Ferrocarriles Argentinos, sino que además  tampoco  se hacían 

los  trabajos  que  supuestamente  se  iban  a  realizar.  Así  lo  indicó  en  el 

debate el  ingeniero Faggiani cuando  sostuvo que “las observaciones que 

usted podrá ver en nuestros informes de sanción es que, por un lado, no se 

programaba  lo que contractualmente se  tenía que programar en  función 

del  kilometraje que  se  iba  a  recorrer,  y  luego de eso programado no  se 

ejecutaba  lo que se había dicho. O sea, nosotros notábamos dos tipos de 

incumplimiento: que no se programaba todo lo que debía programarse en 

función del kilometraje que se iba a recorrer, y luego de lo dicho que se iba 

a  hacer  verificábamos  que  no  se  realizaba  todo  lo  que  se  había 

comprometido”.  

Al  respecto,  obra  reservado  en  autos  el  expediente 

S01:0472055/2011  caratulado  “TBA,  Línea Mitre  y  Sarmiento,  planes  de 



mantenimiento y  sus avances del material  rodante año 2012”, que  fuera 

presentado  ante  el  organismo  de  control  por  el  Gerente  de  Material 

Rodante  y  Nuevos  Servicios,  Roque  Ángel  Cirigliano,  el  día  29  de 

noviembre de 2011.  

En  dichas  actuaciones  se  informa,  respecto  de  cada  unidad  del 

material rodante de la empresa, cuántos kilómetros han recorrido desde la 

última  reparación  parcial  y  general,  la  última  revisión  efectuada 

(consignándose  fecha  y  tipo)  y  la  cantidad  de  kilómetros  que 

estimativamente recorrerán durante cada mes del año.  

Ciertas circunstancias que allí se indican llaman la atención, aún para 

el  ojo  lego.  En  primer  lugar  se  advierte  que  la  mayor  parte  de  las 

reparaciones que se realizaron durante el año 2011 corresponde a aquellas 

identificadas  como  “A”  y  “AB”,  en  las  cuales  ya  se  explicó  que  no  se 

interviene  en profundidad  a  los  coches,  sino  que  son  revisiones  livianas 

que  sólo  buscan  prolongar  su  tiempo  de  circulación.  Las  reparaciones 

numerales o generales son muy pocas, lo que se explica por lo oneroso de 

su realización.  

En  segundo  término, a  consecuencia de  las escasas  intervenciones 

profundas que se hicieron el año anterior, lo cual se vio incrementado por 

años  de  sostener  la  misma  decisión  de  no  realizar  el  mantenimiento 

debido, podemos observar que la mayor parte de la flota eléctrica para el 

año  2012  había  recorrido  en  exceso  los  kilómetros  previstos  desde  la 

última  reparación general, es decir más de setecientos cuarenta y un mil 

(741.000 km).  

Otra  circunstancia  que  apreciamos  en  estos  cuadros,  la  cual  a 

nuestro entender explica  la maniobra  analizada en este  capítulo, es que 

Trenes  de  Buenos  Aires  tenía  previsto  realizar muy  pocas  reparaciones 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

559 

generales sobre su flota eléctrica en todo ese año. En cambio sí notamos 

que  varios  coches  serían  intervenidos  durante  el  2012  pero  como  una 

reconstrucción, cuyo costo era afrontado por el Estado Nacional por medio 

de obras de inversión. 

Todas estas características se vieron cristalizadas en el desesperante 

estado del tren chapa 16 que impactó contra el paragolpes de fin de vía del 

andén nro. 2 de  la estación Once de Septiembre el día 22 de  febrero de 

2012. Podríamos citarlo aquí para acreditar  las consecuencias de esa falta 

de conservación que hemos demostrado en  los párrafos precedentes. Sin 

embargo,  teniendo  en  cuenta  que  las  características  y  desfasajes  de 

mantenimiento que cada uno de los coches que integraban esa formación 

serán analizadas en profundidad en  los considerandos posteriores y que, 

además,  existen  sobrados  elementos  para  verificar  el  ruinoso  estado 

general de la flota eléctrica asignada a la línea Sarmiento en este punto, es 

que obviaremos traerlo a colación, para evitar reiteraciones innecesarias. 

IX.‐  Hasta  aquí  hemos  analizado  las  obligaciones  contractuales 

emergentes del convenio de concesión que regía  la relación entre Trenes 

de Buenos Aires SA y el Estado Nacional, y  los deberes que ambos tenían 

por sobre el material rodante objeto del vínculo estipulado. Pero por sobre 

todas  las  cosas,  hemos  estudiado  el  sistemático  y  permanente 

incumplimiento  de  aquellas  obligaciones  por  parte  del  concesionario,  y 

cómo  la autoridad administrativa estatal, a sabiendas de tal circunstancia, 

nada hizo para impedirlo ni remediarlo. 

Esta nula realización de tareas de manutención del material rodante, 

al momento  de  los  hechos,  se  vio  proyectada  en  un  catastrófico  estado 

situacional de  la  flota de  la  línea Sarmiento. Para ejemplificar sobre esta 



cuestión,  debemos  recordar  que,  como  adelantamos  al  momento  de 

analizar  el marco  normativo,  a  través  del  dictado  de  la  Resolución  nro. 

199/12 del día 28 de  febrero del año 2012, el Ministerio de Planificación 

Federal,  Inversión Pública y Servicios de  la Nación ordenó  la  intervención 

administrativa y técnica‐operativa temporal del contrato de concesión para 

la  explotación  de  los  servicios  ferroviarios  de  pasajeros  de  las  líneas 

General Mitre y Sarmiento, y designó como  interventor al  Ingeniero Raúl 

Jorge  Baridó,  profesional  dependiente  de  la  Sindicatura  General  de  la 

Nación (SIGEN). 

Finalmente, y luego de sucesivas prórrogas (Resoluciones nros. 568, 

737 y 781), el día 24 de mayo del año 2012 el Poder Ejecutivo Nacional 

dictó el Decreto nro. 793 a través del cual dispuso rescindir el contrato de 

concesión suscripto con Trenes de Buenos Aires SA, correspondiente a los 

“Grupos de Servicios N° 1 y 2”, Líneas General Mitre y Sarmiento.  

La  base  sustancial  por  la  que  a  nivel  argumental  se  apoyó  tal 

decisión  fueron  los  informes  de  la Comisión Nacional  de Regulación  del 

Transporte,  de  la  Unidad  de  Renegociación  y  Análisis  de  Contratos  de 

Servicios Públicos y del mismo  interventor de  la SIGEN. Nos centraremos 

aquí  en  las  consideraciones  efectuadas  por  este  último,  teniendo  en 

cuenta  su  injerencia en  la prestación del  servicio,  la  cercanía  y  contacto 

directo que tuvo con el material rodante al final de la actuación de Trenes 

de  Buenos  Aires  SA  y,  principalmente,  para  ver  cómo  “las  mejoras 

implementadas por  esta  intervención  en  el breve plazo de  2 meses han 

sido realizadas con los recursos ordinarios con que cuenta la Concesionaria 

mediante un uso racional y eficiente de los mismos” 

Según  consta  en  el  informe  titulado  “Intervención  Administrativa 

Técnica – Operativa Temporal al Contrato de Concesión para la Explotación 
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de los Servicios Ferroviarios de Pasajeros, correspondiente a los Grupos de 

Servicios  Nros.  1  y  2,  Líneas  Gral. Mitre  y  Gral.  Sarmiento.  Estado  de 

situación al 10 –may‐12. Mayo de 2012”, suscripto por el Ingeniero Baridó 

y  que  conforma  los  anexos  del  decreto  de  rescisión  mencionado,  “las 

acciones de la intervención se orientaron, fundamentalmente a asegurar la 

operación  y  la  seguridad  del  servicio  conforme  se  dispuso  en  la  Res. 

199/2012 MPFIPyS. En  tal  sentido,  la primer medida adoptada,  fue  la de 

instruir  a  la  empresa  para  que  las  formaciones  que  circulen  por  ambas 

líneas,  deban  hacerlo  conforme  la  normativa  vigente  y  acorde  las 

disposiciones en materia ferroviaria. Como consecuencia de  la  imposición 

precedentemente  expuesta,  con  el  transcurrir  de  los  días  pudo 

estabilizarse  la cantidad de  formaciones en circulación en  los corredores. 

Principalmente,  y dada  la  criticidad habida  en  la  Línea  Sarmiento por  el 

accidente  acaecido,  se  logró  poner  en  circulación  en  hora  pico,  un 

promedio de 19 formaciones.” 

Pero además, las gestiones de la intervención incluyeron la creación 

de  comisiones  para  estrechar  la  comunicación  con  los  municipios  que 

atraviesan  ambas  líneas  ferroviarias  concesionadas,  reuniones  con 

representantes sindicales, el sellado de  todas  las ventanas de  las cabinas 

auxiliares  de  coches  intermedios,  la  reparación  de  numerosos  pasos  a 

nivel,  la  instalación  de  sistemas  experimentales  de  señalización  que 

advierten  al  conductor  el  estado  técnico  y  de  funcionamiento  de  las 

barreras  previo  a  su  llegada,  se  realizaron  gestiones  para  reemplazar  la 

protección del tercer riel y  las  impedancias de  la red de energía eléctrica, 

la  firma  de  un  convenio  vinculado  con  la  instalación  de  cámaras  de 

seguridad en ambas líneas, y el desarrollo de un sistema fono‐luminoso de 



aviso  de  aproximación  de  trenes  para  cruces  peatonales  que  incluyen 

señalamiento para hipoacúsicos.  

En lo aquí relevante, y utilizando las propias palabras del interventor, 

“se  entregaron  a  los  trabajadores  del  taller  Castelar,  120  cajas  de 

herramientas, conformadas con el material necesario para  la  labor de  su 

especialidad,  y  teléfonos  celulares  con  sistema  de  radio  para 

intercomunicación”  y  se  incorporó  al  servicio  “una  nueva  formación  de 

doble  piso  de  8  coches  y  2  formaciones  Toshiba,  totalmente 

reacondicionadas. Aprovechando dicha  incorporación, se dispuso el retiro 

del  servicio  de  16  coches  (el  equivalente  a  2  formaciones)  para  su 

reacondicionamiento”.  

Como  destacamos  con  anterioridad,  esas  modificaciones  fueron 

realizadas  en el  escueto plazo de 2 meses  calendario  y  con  los  recursos 

ordinarios de la concesionaria, tan sólo con un “uso racional y eficiente de 

los mismos”. 

Tales  modificaciones  tuvieron  su  correlato  en  la  prestación  del 

servicio. Debe recordarse,  tal como  lo destaca el  interventor en el citado 

informe, que en cuanto a  los aspectos operativos, en particular al estado 

de material rodante, y de conformidad con lo informado a esa intervención 

por  la Comisión Nacional de Regulación del  Transporte,  se determinó  la 

existencia  de  un  “pronunciado  déficit  de mantenimiento”,  destacándose 

en  particular  que,  con  relación  a  la  ejecución  del  Programa  de 

Mantenimiento  de  Material  Rodante  del  año  2011  según  lo 

comprometido, sólo se avanzó en los coches eléctricos que son los que en 

definitiva interesan a las resultas de la presente, un 15% en revisiones ABC, 

45% en reparaciones parciales y tan sólo un 7% en reparaciones generales. 
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En  términos  descriptivos,  debemos  recordar  aquí  el  relato  que 

efectuó el  Ing. Baridó al prestar declaración  juramentada en  la audiencia 

de  juicio oral, en  cuanto  a que  “las  formaciones estaban  absolutamente 

deterioradas,  absolutamente  deterioradas:  tenían  rotos  los  asientos, 

tenían problemas de apertura  irregular de puertas que ocasionaban que 

salieran  de  servicio  en  forma  permanente,  tenían  problemas  de 

iluminación,  sinnúmero  de  problemas,  pisos  saltados,  absolutamente 

deteriorados. Me acuerdo de determinadas formaciones, cuando yo  iba a 

lo mejor de visita o  los  fines de semana que recorría  la  línea también en 

forma  anónima,  veía  verdaderamente  algunas  formaciones  que  daba 

tristeza subir al tren, sí; pero en cuanto al confort”. 

En  cuanto a  la  regularidad del  servicio,  se hizo  constar que  “como 

consecuencia  del  importante  deterioro  operativo,  la  empresa 

concesionaria  encuentra  importantes  dificultades  para  cumplir  los 

compromisos de  regularidad en  la prestación de  los  servicios a  su  cargo 

(vgr.  disminuir  las  velocidades  para  circular  con  seguridad,  retiro  de 

formaciones afectadas coyunturalmente por deficiencias operativas)”. 

Sin  embargo,  en  términos  de  regularidad  absoluta  durante  la 

intervención,  para  el  servicio  de  la  línea  Sarmiento  se  pasó  de  un 

promedio de 33,6% en el mes de marzo a 46,7% para el mes de abril del 

año 2012. 

En definitiva, el interventor concluyó que se ha encontrado ante un 

“considerable déficit de mantenimiento”, tanto de material rodante como 

de  infraestructura  de  vías,  señalamiento  y  comunicaciones,  “el  que 

redunda  en  el  deterioro  de  la  capacidad  y  calidad  de  los  servicios 

prestados”.  Y  que  parte  de  ese  deterioro,  como  se  destacó  con 



anterioridad,  tiene  su  correlato  en  la  necesaria  adecuación  de  las 

condiciones  de  operación  para  “garantizar  niveles  de  seguridad 

adecuados”. 

Tales manifestaciones que por escrito elevó el  interventor y de  las 

que  se  valió  la  por  entonces  Presidenta  de  la  Nación  para  disponer  la 

rescisión  del  contrato  de  concesión,  pretendieron  ser  relativizadas  en  la 

audiencia  de  juicio  por  Baridó.  En  particular  se  ha  constatado  cierta 

reticencia al ser preguntado por sobre las condiciones en que se prestaban 

servicio  previo  a  su  intervención  y  el  estado  de  la  flota  del  material 

rodante  al  momento  de  iniciar  su  gestión.  Se  presentó  esquivo  para 

responder  tales  cuestiones,  pero  llamativamente  afirmó  en  forma 

reiterada  que  en  esa  época  “la  seguridad  estaba  absolutamente 

asegurada”, haciendo  referencia a  “patrones mínimos de  seguridad” que 

no pudo describir ni dotar de contenido. 

Podríamos  buscar  razones  en  el  encumbrado  cargo  administrativo 

que  ocupaba  dentro  de  la  administración  central  al  momento  de  la 

declaración testimonial –Subsecretario de Transporte Ferroviario‐ o en  las 

proyecciones  personales  que  pudiese  haber  realizado  Baridó  ante  la 

existencia de siniestros ferroviarios con víctimas fatales durante su gestión 

a cargo de la empresa. Pero serían meras especulaciones.  

Lo que sí ha quedado acreditado a partir de la percepción directa del 

testigo  en  su  declaración  testimonial  es  la  falta  de  objetividad  ante  las 

preguntas que  le realizaron  las partes acusadoras. En concreto, evidenció 

una palmaria empatía para con aquellos imputados que en su carácter de 

empleados de  la  firma Trenes de Buenos Aires SA continuaron prestando 

tareas durante su gestión. Los definió como sus “soldados”, demostrando 

cierta  pleitesía  y  un  eventual  acatamiento  de  parte  de  ellos  que 
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indudablemente debe ser considerado al valorar en contexto su testimonio 

en el debate. 

Por esa razón, es que al ponderar el estado de la flota eléctrica de la 

línea Sarmiento a la fecha de la intervención administrativa de la empresa 

Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  le  habremos  de  dar  preeminencia  a  las 

consideraciones que por escrito volcó el Ing. Baridó por sobre aquéllas que 

brindó en la sala de audiencias. 

Es que, además, el crítico contenido de  su  informe es corroborado 

de una forma  incuestionable a partir de una serie de correos electrónicos 

vinculados al estado de esa  flota al día 15 de  febrero del año 2012. Tan 

sólo una semana antes del trágico suceso, personal de la empresa puso en 

palabras  el  deplorable  estado  del  material  rodante  y  las  negativas 

implicancias que ello tenía por sobre el servicio. 

Numerosas  valoraciones  se  han  introducido  durante  los  alegatos 

acerca de esta cadena de correos electrónicos. Por ese motivo, a los fines 

de  evitar  su  distorsión  es  que  transcribiremos  su  contenido  en  forma 

completa  pues  además,  en  el  camino  argumental  en  el  que  nos 

encontramos, resulta relevante para acreditar los extremos indicados. 

Así, el día 15 de febrero de 2015, a través del correo titulado “Fwd: 

Estadíastico  Febrero”  enviado  por  Daniel  Lodola  a  Roque  Cirigliano,  en 

forma textual se dice: “Buen día Roque disculpa que te moleste, te envió un 

informe  que  le  solicitara  a  Cipollina  con  respecto  a  los  problemas  que 

estamos  teniendo  con  los coches  sobre  todo en estos últimos días donde 

algunas  unidades son retiradas de formación y al otro día continúan con el 

mismo problema lo que me está generando algunos inconvenientes con los 

servicios,  si  bien  estamos  en  un mes  que  es  un  poco más  tranquilo mi 



mayor preocupación es  lo que pueda pasar en el mes de Marzo donde  la 

carga aumenta considerablemente. No sé si existe un problema de falta de 

repuestos o si tendríamos que ir a Castelar por la noche y ver qué es lo que 

sucede con el personal, por mi parte no tendría inconveniente en ir al taller 

y conversar con la gente y ver qué podemos hacer. Por otro lado el taller de 

Haedo  no  me  está  enviando  ningún  tipo  de  información  de  la  que  le 

solicitara  el  día  que  los  visitamos  si  podes  recordárselo  te  lo  voy  a 

agradecer. Desde ya muchas gracias.” 

En el informe mencionado realizado por Cipollina, que acompaña en 

adjunto  Lodola,  se envía un detallado  cuadro en el que  constan, equipo 

por  equipo,  la  cantidad  de  días  en  que  cada  uno  presentó  fallas  y  las 

afectaciones totales (demoras y cancelaciones) que ello ocasionó.  

Para tener magnitud de  la deficiencia de ese material: al día 15 de 

febrero  de  2012,  los  24  equipos  disponibles  para  el  servicio  ferroviario 

habían presentado  fallas relevantes y su afectación promedio era de 6,04 

días cada uno en los que presentaban defectos.  

Los gráficos acompañados son determinantes y por demás visuales. 

Por eso es que a continuación los reproduciremos. 

 

 

Febrero    

Falla    

D  C  T  DF  Equipo 

43  9  52  8  1 

30  5  35  7  2 

4  2  6  2  3 

3  5  8  2  4 

13  2  15  2  5 

25  4  29  7  6 

29  7  36  5  7 

40  13  53  6  8 

9  2  11  1  9 

36  20  56  8  10 

60  11  71  8  11 
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33  16  49  9  12 

32  11  43  8  13 

20  5  25  3  14 

53  4  57  8  15 

2  0  2  1  16 

26  7  33  7  17 

29  21  50  6  18 

9  4  13  4  19 

7  5  12  3  20 

17  11  28  4  21 

8  2  10  2  22 

17  11  28  3  23 

18  5  23  4  24 

 
Referencia: D = demorados, C =  cancelados, T =  afectaciones  total 

(demorados + cancelados), DF = días con falla. 
 

0

10

20

30

40

50

60

70

80

Dem/Canc

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Equipo

Afectaciones generadas

 



0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13
14
15

Cant.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Equipo

Días con falla

 

 

En el considerando siguiente se realizará un profundo análisis sobre 

el cúmulo de  inconvenientes que presentó el chapa 16 previo al siniestro, 

el tiempo que llevó su reacondicionamiento y la forma en que ésta se hizo. 

Tan  sólo destacamos,  como bien  se  resalta en  los  correos  internos de  la 

firma,  que  “[E]l  chapa  16  tiene  registrada  una  sola  falla  técnica  (3  de 

febrero) en Moreno, normalizada en el lugar. Internamente sabemos que el 

día  4  salió  de  servicio,  entró  a  Castelar  por  revisión  programada  y  salió 

nuevamente  el  21,  sin  reportar  anomalías  el  21  y  el  22/2.”  (ver  correo 

electrónico  enviado  por  Sergio  Tempone  a  Facundo  Somosa,  Luis 

D’Antiochia y Gustavo Gago el día 26 de  febrero de 2012,  titulado “Fwd: 

Fallas  de  equipos  según  los  partes  –  febrero  2012  (Sarmiento)”  que 

conforma los antecedentes del mensaje también enviado por Tempone ese 

mismo día a María Soledad Suárez titulado “imprimir, reservado”). 

Más allá de esa disquisición, volviendo al cuerpo del informe al que 

hicimos referencia, debemos resaltar que Cipollina, en pos de explicar  las 

razones  de  esos  defectos,  sistematiza  las  fallas  en  “4  tipos  principales” 
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pues no puede  identificar  formación por  formación  cuáles  son  los males 

que aquejan. Por eso, es que nuclea como  inconvenientes  relevantes  los 

siguientes: 

“1) Problemas de  freno: es cuando  las  formaciones presentan poco 

poder  de  frenado  y  el  conductor  solicita  su  normalización  o  cambio  de 

equipo. Esta falla produce tanto cancelaciones como atrasos. 

2) Problemas de tracción: es cuando  la  formación tiene poco poder 

tractivo  y  no  desarrolla  una  velocidad  que  le  permita  cumplir  con  el 

horario.  Las  afectaciones  se  den  principalmente  en  los  horarios  pico 

(cuando los trenes están más cargados). Es la principal causa de atrasos. 

3)  Problemas de puertas:  es  cuando  el guarda, a  la  salida de una 

formación desde el depósito o desde  las cabeceras, solicita reparación de 

puertas  que  no  cierran  o  que  permanecen  cerradas.  Este  problema 

ocasiona principalmente cancelaciones de servicios. 

4)  Problemas  de  ventilación:  es  cuando  no  funcionan  o  funciona 

parcialmente el sistema de ventiladores de salón en los coches viejos o los 

aires acondicionados  en  los  coches nuevos.  Es  reclamado principalmente 

por el personal de guardas, pero también hay casos en los que se suma el 

personal  de  conducción.  A  raíz  de  este  problema  se  generan 

principalmente cancelaciones.”. 

Dichas consideraciones recibieron respuesta el día 17 de febrero de 

2012  a  través  del  correo  electrónico  titulado  “Re:  Fwd:  Estadíastico 

Febrero”, enviado por Roque Cirigliano a Daniel Lodola, en el que se copia 

también  a  Sergio  Tempone  y  Luis  Alberto  Ninoná.  Nuevamente,  su 

contenido será transcripto en su totalidad a fin de evitar distorsiones: 

“Estimado Daniel: 



Evidentemente  como  te  pude  comentar  cuando  nos  vimos 

personalmente, las condiciones general de la flota y del desempeño laboral 

de toda la grilla del personal operativo de las distintas áreas no es la mejor, 

y  dudo  mucho  que  podramos  cambiar  las  cosas,  para  la  próxima 

temporada fuerte que arrancaría en el mes de Marzo venidero. 

No obstante y para ser más concreto podemos analizar la evolución 

esperada  de  las  cuatro  causas  mayoritarias  destacadas  por  Leonardo 

Cipollina,  estimando  que  todas  las  incidencias  indicadas  en  el  cuadro, 

tienen  relación directa  con  falencias del material  rodante  (no  siempre es 

así). 

1‐ Problema de freno:  las contingencias sobre el circuito neumático 

de freno se vieron agravadas en los meses de altas marcas térmicas por los 

siguientes factores. 

A‐  falencia  temprana  de  compresores  DH25  sin  posibilidad  de 

restitución  inmediata por  corresponderse  con el  receso  vacacional de  los 

respectivos proveedores 

B‐  acrecentamiento  del  vandalismo  y  trabado  de  puertas,  lo  que 

provoca  la  generación  de  fugas  neumáticas  (arrancan  las  mangas  de 

accionamiento  de  cilindro  de  puertas,  inutilizando  su  accionamiento  y 

provocando  grandes  pérdidas  que  obliga  a  los  pocos  compresores 

existentes  en  las  formaciones  a  aumentar  considerablemente  su  trabajo, 

provocando la falla temprana de los mismos. 

C‐ Proliferación de fugas de aire en el entretecho de las unidades de 

aquellos  coches  que  disponen  de  cañerías  plásticas,  las  que  presentan 

condiciones  de  envejecimiento  y  posterior  falencia  en  forma  prematura, 

acelerada la misma, por la impureza del aire que por ellas circula.  
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Lo mencionado precedentemente a modo de  resumen, y que en  la 

actualidad está condenando a la inactividad de dos formaciones completas 

(Chapa N° 9 y 16) no se podrá resolver rápidamente y se ira atenuando con 

el  ingreso  de  compresores  suplementarios,  la  disminución  de  las marcas 

térmicas,  la  normalización  gradual  de  perdidas,  y  la  buena  voluntad  y 

colaboración de todos (cosa bastante escasa por estos tiempos) 

2‐  Problemas  de  tracción:  Este  tipo  de  inconveniente  es 

tradicionalmente  conocido  y  efectivamente  poco  probable  de  corregir  a 

corto plazo, ya que guarda relación directa con la falencia e inclusive falta 

de motores de tracción en las formaciones. 

Independientemente de  la existencia de otros  factores ajenos a  los 

eminentemente técnicos del Material Rodante, que de encuadrarse dentro 

de la normalidad, posibilitarían atenuar considerablemente las incidencias 

relacionadas con el cumplimiento horario  (atrasos), no debemos dejar de 

reconocer las falencias en las formaciones que podemos enumerar. 

A‐ Formaciones de 8  coches  con unidades  con motores de  tracción 

anulados  e  incluso  coches  furgones  convertidos  directamente  en  coches 

remolques. 

B‐ unidades de 9 coches reconstruidas, que adolecen de  las mismas 

falencias  indicadas  cuyo  porcentaje  de  tracción  habilitada,  se  encuentra 

cercana el límite de la recomendada para cumplimentar horarios. 

C‐  Formaciones  de  9  coches  doble  piso,  con  unidades  doblemente 

tractivas  con  motores  inhabilitados  e  inclusive  con  coche    fuera  de 

formación. 

Resumiendo  lo  indicado  en  párrafo  de  origen,  la  resolución  de  la 

eventualidad, requiere de  la  implementación de una campaña totalmente 



agresiva en lo que respecta a la reparación de motores de tracción, la que 

debe  ser  acompañada  por  un  desembolso  importante  de  recursos 

económicos,  los  que  se  encuentran  sustancialmente  recortados  en  el 

presupuesto del ejercicio en ejecución, por  lo que resultara poco probable 

revertir a corto plazo la situación imperante. 

3‐  Problema  de  puertas:  Esta  eventualidad  es  repetitiva,  añeja  y 

poco  manejable  por  material  rodante  (línea  Sarmiento)  ya  que  está 

directamente  relacionado  con  el  tratamiento que  las unidades  sufren  en 

vías de tráfico, por parte de los usuarios. 

Una  demostración  clara  de  esta  irregularidad  típica  de  los  coches 

que evolucionan en la línea Sarmiento, lo representa el hecho que la misma 

unidad  operando  en  los  corredores  de  la  línea Mitre,  lo  hace  con  total 

normalidad y con su sistema de enclavamiento habilitado. 

Algunas de las anormalidades registradas que afectan seriamente al 

sistema,  fuera de  las propias técnicas del mismo  (realmente minoritarias) 

son las siguientes: 

A‐ trabado de puertas y descarrilado de  las mismas por el accionar 

de  irresponsables  pasajeros,  que  no  solamente  condenan  el  normal 

funcionamiento  de  las mismas mediante  su  actuación,  si  no  también  lo 

solicitan de tal manera, que general falencias posteriores y consecuencias 

adicionales a posteriori del suceso. 

B‐  bloque  permanente  de  las  electroválvulas  de  accionamiento  en 

posición  abierta  (coches  Toshiba  original)  lo  que  provoca  la  circulación 

permanente con puertas abiertas. 

C‐ La depredación de correas de accionamiento y mangas de aire de 

accionamiento, en coches de reciente reconstrucción, también provocan la 

inoperatividad de sistema y la circulación en condiciones inseguras. 
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Evidentemente  y  como  indica  la  historia,  esta  eventualidad  en  la 

línea Sarmiento es de traumática resolución, pero no indicativa para dejar 

de elaborar soluciones o por lo menos actitudes que conlleven a atenuar la 

falencia.  

En  razón de  lo ultimo mencionado, nos  comprometemos a generar 

sobre nuestro personal de alistamiento nocturno y el que se encuentra en 

los  turnos  de  guardia  de  línea,  dedicar  especial  atención  al  sistema  de 

apertura y sierre de puertas, a modo de asegurar al momento de librar las 

unidades al servicio, el mejor funcionamiento del sistema. 

4‐ Problema de Ventilación: este inconveniente también puntual y de 

impacto mayoritario en la temporada estival, si bien tiene relación directa 

con  eventualidades  técnicas,  al  igual  que  otros  pueden  ser  atenuados  o 

morigerados por nuestros dependientes del área transporte. 

Si bien los aires acondicionados de los salones funcionan con relativa 

buena  eficiencia  (no  se  puede  exigir  demasiado  cuando  circulamos  con 

puertas  abiertas  o  así  permanecen  las  formaciones  en  estaciones 

cabeceras) en lo que respecta a los ventiladores de techo funcionan en un 

porcentaje aceptable, que no  impide que  la especialidad de guardas exija 

otra performance (100%) y en caso de no alcanzarse cancele la corrida de 

la formación (una formación de 8 coches dispone de 64 ventiladores. 

No  obstante  lo  mencionado  es  compromiso  de  esta  gerencia, 

desarrollar  ventiladores  de  techo  en  220Volt  para  aquellos  coches  que 

dispongan de convertidor y poner en servicio todos aquellos tradicionales, 

para morigerar las consecuencias el próximo periodo estival. 

Por último y sobre el tema del servicio de alistamiento nocturno de 

Castelar,  ya  implementamos  alguna modificación  en  lo  que  respecta  al 



control y supervisión (este turno dispondrá de dos supervisores) y algunas 

otras  iniciativas con  la apoyatura del  ing. Luis Ninoná a  los efectos de no 

desatender el desenvolvimiento laboral y las relaciones gremiales. 

Independientemente a lo indicado, tenéis la libertad y jerarquía para 

involucrarte en cuanto tema de Material Rodante estimes corresponder, y 

nuestra  mejor  predisposición  para  informarte  sobre  lo  que  requieras 

conocer. 

 Atte. Roque Cirigliano”. 

El  absoluto  deterioro  de  las  formaciones,  y  sus  implicancias  en  el 

cumplimiento de horarios y diagrama es incuestionable. Las pruebas sobre 

el punto son de una llamativa abundancia. 

Podemos  abonar  tal  conclusión  con  un  breve  detalle  de  las 

características de  los  ciclos  de mantenimiento  por  sobre  los  coches que 

conformaban el tren chapa 16. Es que, como  lo demuestra el cuadro que 

habremos  de  copiar  a  continuación.  todos  los  vagones  involucrados 

presentaban  claras  muestras  de  diferimiento  en  la  realización  de  las 

reparaciones generales,  las que debían realizarse cada 741.000 km, como 

así también en  las parciales, exigidas cada 247.000 km. Una muestra más 

del  ruin  y  deteriorado  estado  al  que  condenó  la  ejecución  de  esta 

maniobra criminal (ver fs. 133 del incidente respectivo). 

 

UNIDAD ULTIMA RG KM DESDE ÚLTIMA RG ULTIMA RP KM DESDE ÚLTIMA RP 

2149  05-05-97 1.994.786 06/08/2010 126.864 

2618 02-10-97 2.017.673 06/08/2001 493.747 

1040 13-06-01 1.401.140 01-06-07 566.134 

2108 01-07-96 2.189.838 15-03-04 1.062.211 

1787 14-09-05 755.427 23-08-11 41.088 

1808 17-07-96 1.863.447 05/01/2010 218.127 

2125 06-03-98 1.856.939 27/05/2010 (*) 191.694 

2160 03-07-97 1.971.719 25/01/2010 (*) 230.929 
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X.‐ Hasta  aquí  hemos  analizado  con  detenimiento  las  obligaciones 

asumidas  por  el  concesionario  sobre  los  bienes  públicos  que  le  fueron 

entregados  para  su  explotación  y  las  terribles  consecuencias  que  la 

inobservancia de sus compromisos tuvieron sobre ese patrimonio estatal. 

Veremos  a  continuación  las  razones  que  motivaron  ese  cruel  e 

inescrupuloso abandono.  

A raíz de  las consideraciones que efectuaremos, tenemos  la certeza 

propia de esta instancia procesal para afirmar que la cúpula directiva de la 

empresa Trenes de Buenos Aires SA implementó un diseño institucional de 

abandono  sistemático de  las  tareas de mantenimiento a  su  cargo  con el 

único objetivo de obtener una drástica  rebaja de  los  costos económicos 

que  se  destinaban  a  las  reparaciones  periódicas  y mantenimiento diario 

del material rodante, y así procurar a su empresa controlante –Cometrans 

SA‐ un magnífico beneficio económico. 

Aquí debemos resaltar, para comprender acabadamente los alcances 

de  tal  artimaña,  la  estructura  societaria  y  organizacional  de  la  firma 

Cometrans  SA.  Es  que,  según  consta  de  la  documentación  reservada  en 

Secretaría,  la empresa  se encontraba organizada en  cuatro divisiones de 

negocios,  a  saber:  Transporte  de  Pasajeros,  Industria,  Infraestructura  y 

Servicios  Comerciales.  Según  sus  documentos  constitutivos  y memorias 

internas, la primera de ellas estaba orientada a la explotación comercial de 

corredores ferroviarios desarrollando  innovaciones orientadas a cubrir  las 

expectativas  de  los  pasajeros,  siendo  Trenes  de  Buenos  Aires  S.A.  la 

principal empresa de esta división de negocios. 

A su vez, la división Industria se dedicaba al desarrollo, construcción 

y  reparación  de  unidades  ferroviarias  y  de  autotransporte,  ofreciendo 



soluciones  para  el  transporte  a  la  medida  de  las  necesidades  de  los 

clientes,  formando parte de esta  las firmas Emprendimientos Ferroviarios 

SA  y  Tecnología  Avanzada  en  Transporte  SA.  Por  su  parte  la  división 

Infraestructura  estaba  dedicada  a  la  realización  de  obras  y  servicios  de 

mantenimiento  en  el  ámbito  del  transporte  público  de  pasajeros,  la 

empresa Baires Ferrovial SA conforma esta división. 

En  cuanto  a  la  división  Servicios  Comerciales  tenía  como  función 

brindar  soluciones  orientadas  a  nuevas  tecnologías  y  al  desarrollo  de 

oportunidades comerciales. 

En su estatuto societario la empresa Cometrans SA estableció que la 

dirección  y  administración  de  la  firma  estaría  cargo  de  un  Directorio 

compuesto  por  un  número  de miembros  determinado  por  la  Asamblea 

entre  un mínimo  de  cinco  y  un máximo  de  quince  directores  titulares, 

siendo los directores suplentes facultativo de la Asamblea nombrar igual o 

menor cantidad de ellos. 

A  su  vez,  constituía obligación del Directorio  la designación de un 

presidente y un vicepresidente, como así también  la de  los miembros del 

órgano de  fiscalización, Consejo de vigilancia, el que estaba  formado por 

tres miembros  titulares  y  tres  suplentes, designados por  la  asamblea de 

entre sus accionistas. 

A  su  vez,  consta  en  dichos  registros  societarios  la  composición 

accionaria de la empresa Cometrans SA a la fecha 28 de octubre de 2010:  

Grupo  Plaza  de  Inversión  SA  (1.217.711  acciones  ordinarias  que 

representan  el  19,37  %);  4  de  septiembre  SATCP  (674.336  acciones 

ordinarias  que  representan  10,73);  Transporte  Sur‐Nor  CISA  (545.838 

acciones  ordinarias  que  representan  el  8,68%);  Miguel  Ángel  Werba 

(135.153  acciones  ordinarias  que  representaban  el  2,15%);  José  Doce 
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Portas  (135.53  acciones  ordinarias  que  presentan  el  2,15%);  Expreso 

Esteban  Echeverría  SRL  (404.044  acciones  ordinarias  que  representan 

6,42%);  Invermar  Inversora  SA  (2.207.132  acciones  ordinarias  que 

representa  el  35,12%);  Expreso  San  Isidro  SATCIFI  (674.337  acciones 

ordinarias  que  representan  el  10,73%);  Turismo  La  Plata  SRL  (232.666 

acciones ordinarias que presentan el 3,70%) y Transporte Villa Adelina S.A. 

(58.104 acciones ordinarias que representan un 0,92%). 

Asimismo, surge del  libro de accionistas de Cometrans S.A. que con 

fecha 30 de diciembre de 2010 las acciones del Grupo Plaza de Inversiones  

S.A.  fueron  transferidas  a  la  firma  Invermar  Inversora  S.A.  y, de  la mera 

adición  de  porcentuales  resulta  claro  que  Sergio  Claudio  Cirigliano 

ostentaba el 54,49% del paquete accionario de la firma en cuestión ‐confr. 

con  registro  de  accionistas  de  Cometrans  B20802‐.  Sobre  este  trámite 

traslativo  de  dominio  volveremos  al  momento  de  analizar  la  situación 

procesal particular de Mario Francisco Cirigliano. 

Ahora  corresponde  establecer  cuáles  eran  los  cargos  que  los 

accionistas detentaban dentro de los órganos de administración, gestión y 

fiscalización, para lo cual nos valdremos de la última acta de Directorio de 

fecha 8 de junio de 2011, en la que se designó como Presidente del mismo 

a  Sergio  Claudio  Cirigliano,  Vicepresidente  a  Oscar  Gariboglio,  como 

Directores  titulares  a  Alejandro  Rubén  Lopardo,  José  Doce  Portas  y 

Marcelo Calderón, y como Director Suplente a Miguel Werba. En carácter 

de miembros  titulares  del  Consejo  de  Vigilancia  fueron  designados  los 

consejeros titulares Eladio Chao, Santiago Alealdo Ferrari y Ricardo Motta 

y como como   miembros suplentes Walter O. Strehar, Carlos Ángel Orseg 

Schor y Carlos Esteban Pont Vergés. 



Y  en  ese marco,  es  que  en  este  apartado  valoraremos  en  forma 

razonada  las  probanzas  indicadas  por  las  acusaciones  en  sus  alegatos 

finales que,  entendemos,  acreditan  la  existencia  del  lucro  indebido  y  su 

obtención  a  partir  de  la  ejecución  de  dos  maniobras  puntuales:  la 

disminución de  la vida útil del material rodante que  les permitía solicitar 

anticipadamente  su  reconstrucción  integral  y  contratar  así  a  la  empresa 

Emprendimientos Ferroviarios SA –también controlada por Cometrans SA‐ 

y, por otro lado, los beneficios obtenidos por esta última sociedad a raíz de 

la vigencia de un colosal contrato ficticio de asesoramiento integral. 

Comenzaremos por analizar esta última maniobra por cuestiones de 

índole temporal y de hipótesis fáctica que hemos acreditado. Es que, como 

ya  se  explicó  con  detenimiento  en  parágrafos  anteriores,  la  empresa 

Trenes de Buenos Aires SA se escudó en una maliciosa  interpretación de 

los  alcances  del  Decreto  de  Emergencia  Ferroviaria  nro.  2075/02  para 

abandonar por completo las tareas de mantenimiento que se encontraban 

indiscutiblemente  a  su  cargo,  lo  que  habremos  de  vincular  en  forma 

directa con el compromiso contractual asumido por Cometrans SA. 

Así, para mantener un orden expositivo y aun corriendo el riesgo de 

pecar  de  reiterativos,  debemos  recordar  que  al  momento  de  la 

privatización del servicio ferroviario, a  instancias del concedente se exigió 

a  las concesionarias  la asociación con empresas  internacionales del rubro 

que actúen a modo de asistente  técnico, que asuman  la  responsabilidad 

técnica  por  la  operación  de  los  trenes,  dada  su  vasta  experiencia  en  la 

prestación  de  este  tipo  de  servicios.  Para  ser  aceptado  en  tal  carácter 

debía ser autorizado por el concedente ‐para lo cual se tenían en especial 

consideración sus antecedentes‐, al  igual que para modificarlo (arts. 6.2.4 

y 6.2.5). Al inicio de la relación, dicha función recayó en la firma Burlington 
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Northern Railroad Company,  luego reemplazada por  la sociedad Transurb 

Consult,  autorizada  a  sustituirla  en  el  carácter  indicado  mediante 

Resolución del Ministerio de Infraestructura y Vivienda nro. 144 del 23 de 

mayo del año 2000. 

El  contrato  de  concesión  establecía,  en  su  art.  6.2.3,  que  el 

concesionario,  con  el  alcance  establecido  en  el  contrato  de  asistencia 

técnica, garantizaba:  

a) que durante todo el lapso de la concesión, contará con asistentes 

técnicos  que  serán  técnicamente  responsables  por  la  operación  de  los 

servicios,  en  los  aspectos  de  la  comercialización,  la  operación  y  el 

mantenimiento de la infraestructura y equipamiento.  

b)  que  el  asistente  técnico  designado  posee  la  competencia  y 

experiencia  necesarias  para  contribuir  a  la  organización  y  desarrollo 

técnico del sistema ferroviario concedido.  

c)  que  el  asistente  técnico  se  ha  comprometido  a  poner  a 

disposición  del  concesionario  su  know‐how,  experiencia,  tecnología,  y 

conocimientos en materia de gestión operativa de empresas de prestación 

de servicios de transporte público  ferroviario en todos  los sectores de su 

actividad.  

d)  que  el  asistente  técnico  se  ha  comprometido  a  aportar  y 

proporcionar  al  concesionario  el  beneficio  de  su  experiencia  y  de  la 

información  y  conocimientos  teórico  prácticos  de  que  dispongan, 

derivados de  su  carácter de operador de  servicios de  transporte público 

ferroviario. 

e)  que  el  asistente  técnico  se  ha  comprometido  a  cumplir  sus 

obligaciones  con  la mayor  diligencia,  afectando  los  recursos materiales, 



intelectuales,  técnicos y humanos necesarios para  lograr una explotación 

eficiente de  los servicios  ferroviarios concedidos en  los aspectos  técnicos 

de  la operación, comercialización y mantenimiento de  la  infraestructura y 

del equipamiento. 

Según  el  acuerdo  de  asistencia  técnica  a  la  operación, 

comercialización y mantenimiento de  los servicios de  la concesión de  las 

líneas  ferroviarias de superficie suscripto el día 4 de noviembre de 1993, 

complementario del acuerdo compromiso celebrado el día 15 de mayo de 

1992, y que conforma el Anexo II del contrato de concesión ya indicado, el 

asistente  técnico  debe  designar  el  personal  para  trabajar  en  el 

concesionario  y asistir al mismo en  las  siguientes  tareas  “1. Concepción, 

ejecución  y  puesta  en  marcha  de  las  líneas  de  superficie.  2. 

Gerenciamiento  de  las  operaciones  del  Concesionario  mediante  la 

nominación  del  candidato  para  asumir  el  cargo  de  Gerente  de 

Operaciones.  3.  Gestión  en  el  terreno  de  la  operación  de  las  líneas 

ferroviarias de superficie. 4. Desarrollo e implementación de un sistema de 

despacho  de  trenes.  5.  Desarrollo  e  instrumentación  de  sistemas  de 

soporte a  las operaciones. 6. Gerenciamiento global del departamento de 

de  Ingeniería  del  Concesionario.  7.  Desarrollo  e  instrumentación  de 

sistemas de control y de señalamiento. 8. Desarrollo e implementación de 

sistemas  de  comunicaciones.  9.  Desarrollo  y  puesta  en  práctica  de 

programas, procedimientos y políticas de seguridad. 10. Coordinación  las 

actividades relativas a la operación con todas las demás actividades y áreas 

del Concesionario.” 

Estas tareas que las empresas extranjeras de renombre internacional 

llevaron adelante quedaron vacantes luego de la crisis del año 2001, pues 

tal  como  indicó  Sergio  Claudio  Cirigliano  en  su  declaración  indagatoria 
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prestada en la instrucción de esta causa, “ante la primer quema de trenes 

del 2001”, se fueron del país. 

Evidentemente,  la  finalización de tal relación convencional  importó 

para  la empresa Trenes de Buenos Aires SA el ahorro de una  importante 

suma de dinero pues, según surge de las bases del convenio de operación 

acuerdo de partes entre TBA SA y NV Transurb Consult SA de y el acuerdo 

de  honorarios  según  cláusula  XI  de  ese  convenio  (fs.  6633/6640  y 

6701/6704, respectivamente),  las obligaciones dinerarias asumidas  lo eran 

en moneda extranjera. Resulta  lógico entonces que  la pérdida profesional 

que  implicó el abandono de esas  tareas de  los  ingenieros especializados 

aportados por  la empresa foránea haya  importado un marcado ahorro en 

las  finanzas  de  la  empresa,  en  una  época  signada  por  una  economía 

particularmente agitada. 

Pero  además  y  en  lo  sustancial,  tal  situación  no  debería  haber 

representado  un  problema  para  la  empresa  Trenes  de  Buenos Aires  SA, 

pues para esa época su experiencia en el  transporte  ferroviario  le habría 

permitido  continuar  desempeñando  su  rol  de  operador  en  una  forma 

adecuada. Es que ese mismo año al aprobarse  la addenda al contrato de 

concesión mediante Decreto  nro.  104/01  concretamente  se  “reconoce  al 

Concesionario  en  los  términos  del  Artículo  1°  del  presente  Addenda  –

Objeto‐ el carácter de operador, pudiendo asumir la operación ´per se´, en 

carácter  de  asistente  técnico  a  partir  de  la  entrada  en  vigencia  de  la 

presente.  Sin  embargo  para  el  caso  en  que  el Concesionario  optare  por 

prestar el servicio de  transporte  ferroviario de pasajeros recurriendo a  la 

contratación,  a  su  exclusivo  cargo, de  terceros  operadores  resultarán de 



aplicación  los Puntos 6.2.3, 6.2.4 y 6.2.5 del Apartado 6.2 del Artículo 6° 

del Contrato de Concesión”. 

Y esa misma lectura es la que realizó la concesionaria. Es que, según 

consta  en  copias  a  fs.  39/40  del  expediente  nro.  S02:0010902/2012 

(S01:133214/2004)  asunto  “Reconstrucción  exp‐S01:240907/2002”,  el  día 

10 de diciembre del año 2001 se presentaron en forma conjunta  los Sres. 

Sergio Claudio Cirigliano y Mauricio Gesang, en representación de Trenes 

de  Buenos  Aires  y  Transurb  Technirail  SA  NV  (como  continuadora  de 

Transurb Consult SA), respectivamente, y solicitaron, con  invocación de  la 

addenda al contrato de concesión que fue reseñada en el párrafo anterior, 

se  autorice  el  reemplazo  del  asistente  técnico  de  la  concesión  para  la 

explotación  de  los  servicios  ferroviarios  de  pasajeros  del  Área 

Metropolitana  de  Buenos  Aires,  grupos  I  y  II,  quedando  en  cabeza  del 

concesionario el carácter de operador en los términos del artículo 6.2 de la 

addenda al contrato de concesión. 

Los vaivenes administrativos de dicha petición son particulares. Sin 

embargo,  en  lo  que  aquí  interesa,  el  pedido  realizado  por  Trenes  de 

Buenos  Aires  recibió  opinión  favorable  por  parte  del  Secretario  de 

Transporte  el  día  7  de mayo  de  2003,  del  Subsecretario  de  Transporte 

Ferroviario  con  fecha 19 de  junio de 2003,  y de  la Dirección General de 

Asuntos Jurídicos del Ministerio de Planificación Federal, Inversión Pública 

y  Servicios de  la Nación  el  día  28 de  julio de  2003  (fs.  91,  97  y  98/100, 

respectivamente, del expediente antes  citado). En definitiva, a mediados 

del año 2003 tan sólo faltaba la formalización del acto administrativo que, 

en  borrador,  ya  autorizaba  a  la  concesionaria  a  actuar  como  operador 

ferroviario en los términos antes indicados. Finalmente llegó el dictado de 
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la resolución ministerial el día 12 de agosto del año 2004 (Resolución nro. 

443). 

Es  decir  que  tanto  la  concesionaria  como  el  concedente,  en  esos 

años de  transición, entendían que  la empresa Trenes de Buenos Aires SA 

ya  se  encontraba  en  condiciones  de  aptitud  técnicas  suficientes  para 

actuar como operador ferroviario, sin necesidad de tercerizar la asistencia 

técnica, e igualmente dar respuesta suficiente a las exigencias establecidas 

en  el  contrato  de  concesión  que  fueron  señaladas  en  los  párrafos  que 

anteceden. 

Amén  de  las  obligaciones  contractuales  allí  señaladas,  ello 

implicaba,  según  la  terminología  propia  del  “Reglamento  para  la 

Habilitación de Operadores Ferroviarios y Reglamento para la Habilitación 

de  Asistente  Técnico”  dictado  el  día  27  de  junio  de  2002  por  la 

Subsecretaría de Transporte Ferroviario del Ministerio de Producción de la 

Nación,  que  operador  ferroviario  es  “quien  haciendo  uso  de  todos  los 

recursos humanos y materiales es el responsable de producir una eficiente 

y  eficaz  gestión  de  la  explotación  de  un  sistema  ferroviario…”,  que  ello 

comprende “…el manejo económico y  financiero, de comercialización, de 

operación y control de un sistema ferroviario bajo todas las condiciones de 

seguridad  para  proteger  todos  los  bienes  puesto  bajo  su  gobierno  y 

control, para  la seguridad de  todos  los usuarios del sistema  ferroviario, y 

de  todo  el  personal  comprometido  en  la  explotación  del  sistema 

ferroviario. Es el responsable de todos los asistentes técnicos a su cargo…”. 

Y  en  concreto  al  asistente  técnico,  se  lo  define  como  “…al  responsable, 

conforme  a  su  incumbencia  profesional  de  un  servicio  específico  del 

ferrocarril en las siguientes áreas del sistema ferroviario: 1. Infraestructura 



(Vías  y  Obras  Complementarias)  2.  Material  Rodante  y  Servicios 

Complementarios. 3. Comercialización. 4. Económica Financiera. 5. Legal. 6 

Seguridad  (de  operaciones,  de  activos  y  de  personas).  7.  Recursos 

Humanos. 8. Administración. 9. Operación y Control. 10 Y de toda otra que 

sea  necesaria  en  función  de  la  segura,  eficiente  y  eficaz  explotación 

ferroviaria…”.  El  reglamento  establece  que  “…los Asistentes  Técnicos  del 

Operador  Ferroviario,  en  sus  distintas  modalidades,  deberán  ser 

profesionales egresados de  carreras de más de 4 años de duración  y de 

preferencia con títulos en cursos de posgrado en universidades nacionales 

y/o  privadas  en  el  campo  ferroviario…El  profesional  para  desempeñarse 

como asistente técnico, específicamente en la parte técnica deberá poseer 

experiencia  comprobable  en  el  campo  de  los  servicios  ferroviarios  que 

serán  de  su  incumbencia,  para  lo  cual,  deberá  suministrar  toda  la 

información necesaria en su correspondiente curriculum vitae…”.  

Además,  se  fijan  como  funciones  y  obligaciones  de  los  asistentes 

técnicos  de  servicios  ferroviarios  que  “1. Deberán  cumplir  con  la mayor 

diligencia,  afectando  los  recursos  materiales,  intelectuales,  técnicos  y 

humanos  necesarios  para  una  explotación  eficiente  de  los  servicios 

ferroviarios  concedidos  y/o  privados  en  los  aspectos  técnicos  de  su 

especialidad en: 1.1. operación, comercialización, de la infraestructura y de 

la superestructura, del equipamiento y de las condiciones de seguridad en 

la  prestación  del  servicio  ferroviario,  de  sus  instalaciones  civiles  y 

electromecánicas complementarias…”.  

Tales  atributos  y  características,  a  criterio  de  la  administración 

central  que  lo  autorizó  y  del  propio  explotador  que  lo  solicitó,  eran 

reunidas por la estructura gerencial de la concesionaria. 
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En  ese marco,  es  que  el día  5  de  enero  del  año  2004  se  firma  el 

contrato  de  locación  de  servicios  entre  las  empresas  Cometrans  SA  y 

Trenes de Buenos Aires SA, modificado  luego a  través de  la addenda del 

día  1  de  noviembre  del  año  2007  (ver  fs.  734/738  y  727/733, 

respectivamente,  del  Legajo  de  Pericia  Contable).  Dichas  firmas  fueron 

representadas por Sergio Claudio Cirigliano y  Jorge Álvarez en uno y otro 

caso, quienes suscribieron el convenio a fin de que la primera le brinde a la 

otra  asesoramiento  integral  “a  los  efectos  de  optimizar  la  calidad  del 

servicio  concedido  a  TBA”  dada  su  “vasta  experiencia  en  materia  de 

transporte  multimodal.”.  En  el  objeto  del  contrato  se  expuso  que 

Cometrans prestaría asesoramiento a su contraparte en temas vinculados 

a  “la diagramación  de  transporte de  pasajeros,  el  desarrollo de  un plan 

para  la  comercialización  de  los  servicios,  la  administración  de  los 

programas de  inversión de capital vinculados al Contrato de Concesión,  la 

renegociación  del  Contrato  de  Concesión  y  los  reclamos  administrativos 

presentados  ante  el  Gobierno  Nacional”.  Asimismo  Cometrans  se 

comprometió a “tener personal capacitado y con experiencia disponible a 

pedido de TBA durante  la totalidad del período del contrato de concesión 

para  el  desarrollo  de  las  tareas  referidas”,  el  cual  permanecería  en  la 

nómina de la primera.  

Como contraprestación Trenes de Buenos Aires pagaría en concepto 

de honorarios un monto equivalente al tres punto cuatro por ciento (3,4%) 

de sus ingresos brutos, excluidos los ingresos por explotaciones colaterales 

a la concesión, en concepto de honorarios. Además, también se obligaba a 

pagar  un  importe  de  un millón  ochocientos  setenta  y  cinco mil  ciento 

veintinueve pesos  con  cuatro  centavos  ($  1.875.129,04)  en  concepto  de 



canon  extraordinario.  El  término  de  este  acuerdo  se  estableció  en  la 

duración del plazo de la concesión a cargo de TBA. 

En  la  addenda  referida,  también  suscripta  por  Sergio  Claudio 

Cirigliano  en  representación  de  Cometrans  y  en  este  caso  por Marcelo 

Calderón por la concesionaria, se redujo el monto de la contraprestación a 

un dos por ciento (2%) de  los  ingresos brutos. Ello, se hizo constar, a raíz 

de  que  Trenes  de  Buenos  Aires  había  “logrado  desarrollar  capacidades 

técnicas,  operativas  y  de  recursos  humanos,  encontrándose  en 

disponibilidad de  llevar  a  cabo por  si misma  ciertas  tareas  y  actividades 

previstas  como  de  prestación  por  Cometrans”.  Esto  debido  a  que  la 

reducción de  la contraprestación “le generará a T.B.A. S.A. un  importante 

ahorro futuro, TBA ha ofrecido pagar a Cometrans una indemnización que 

compense los perjuicios futuros de Cometrans por dicha rescisión parcial... 

aún abonando tal importe, la modificación permanente de las condiciones 

del contrato  redundará en un beneficio económico  futuro para TBA”. Esa 

compensación se estableció en  la suma de veintidós millones de pesos ($ 

22.000.000,00) que  la empresa T.B.A. S.A. debía pagar a Cometrans en el 

plazo de doscientos setenta (270) días. 

De  los  fundamentos  de  dicha  addenda  se  desprende  que  “TBA 

considera que mediante  la continua optimización y especialización de sus 

recursos materiales  y  humanos,  en  el  futuro  próximo  se  encontrará  en 

condiciones técnicas de desarrollar por sí misma la totalidad de las tareas y 

actividades previstas en el contrato”. 

Las  afirmaciones  volcadas  por  los  contratantes  que  fueron 

transcriptas en el punto que antecede, el particular modo de fijar el monto 

de  la  retribución  a  favor  de  Cometrans  SA  y  el  propio  reconocimiento 

efectuado  por  el  imputado  Sergio  Claudio  Cirigliano  al  momento  de 
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brindar  declaración  indagatoria  ‐en  tanto  explicó  que  se  trataba  de  un 

“founder  fee”  y  que  era  replicado  de  la metodología  de  las  empresas 

extranjeras  que  actuaron  como  asistentes  técnicos  al  inicio  de  la 

concesión‐,  nos  llevan  a  sostener,  sin  temor  a  equivocarnos,  que  este 

contrato  de  asesoramiento  integral  vino  a  reemplazar  la  relación 

profesional que hasta ese momento existía entre Trenes de Buenos Aires y 

las  empresas  extranjeras  que  actuaron  como  asistentes  técnicos,  en  los 

términos  exigidos  por  el  propio  contrato  de  concesión  (art.  6.2  y  ss.  ya 

citado). 

El  Dr.  Bidonde  al  momento  de  defender  la  legitimidad  de  este 

vínculo contractual durante  su alegato  final desterró cualquier vacilación 

que  sobre  el  punto  pueda  tenerse.  En  concreto  afirmó  que  durante  la 

gestión de su defendido se firmó la addenda al contrato de asesoramiento 

integral, en el que  se  reducía el monto del canon mensual a un dos por 

ciento  (2%), destacando que era  “su mínimo  valor histórico... que en  su 

momento  el  costo  llegó  al  9  por  ciento,  cuando  la  empresa  Burlington 

Northern y MK Rail Corporation formaban parte de la adjudicación.”. 

En similar sentido se expidió la perito contadora oficial Lucía Guelfi, 

quien explicó que “Cometrans a través de un contrato que se firmó en el 

año  2004  con  una  addenda  en  el  2007  suplió  una  empresa  de  origen 

alemán, que era  la exigida por el convenio de concesión como técnica en 

la materia para, digamos, dar la posición técnica para el manejo de todo el 

tema del ferrocarril.”. 

En  definitiva,  tanto  la  empresa  prestataria  del  servicio  ferroviario 

como el Estado Nacional que  formalizó  tal autorización  consideraron, en 

forma previa a  la  firma de este convenio, que Trenes de Buenos Aires SA 



tenía capacidad para actuar como operador ferroviario autónomo y actuar 

asimismo como su propio asistente técnico. En lugar de destinar el ahorro 

que ello importaba al cumplimiento de las tareas de mantenimiento sobre 

el  material  rodante  que  luego  del  Decreto  de  Emergencia  Ferroviaria 

seguían claramente a su cargo, o incluso afectarlas para cualquier otro fin, 

pero  vinculado  al  giro  comercial  de  la  empresa  (mejora  del  servicio, 

realizar  inversiones  a  su  cargo,  corregir  las  condiciones  laborales  de  sus 

empleados, evitar el estado de cesación de pagos que motivó el inicio del 

concurso preventivo, o cualquier otra que se imagine), decidieron afrontar 

esta  magnífica  relación  contractual  (cuyo  único  objetivo  era  el 

desmesurado  enriquecimiento  de  aquellos  accionistas  de  la  empresa 

Cometrans SA en detrimento de Trenes de Buenos Aires) a sabiendas de 

que se trataba de una prestación innecesaria. 

Además  ha  quedado  acabadamente  demostrado  que  en  ese  año 

2004 y luego del compromiso asumido por Trenes de Buenos Aires SA con 

su empresa controlante,  la explotadora del  servicio  ferroviario abandonó 

toda  tarea  de mantenimiento  que  contractualmente  se  veía  obligada  a 

realizar.  La única  forma posible de honrar ese novel y gran  compromiso, 

era  reduciendo  radicalmente  los  costos  de  operación.  Es  que,  en  este 

norte,  no  puede  perderse  de  vista  que  la  concesionaria  se  encontraba 

concursada  judicialmente y que, con posterioridad al año 2007 en que se 

produce  la homologación del acuerdo preventivo, cada uno de  los cuatro 

ejercicios  económicos  peritados  (recordemos  que  el  año  2011  no  se 

encontraba  formalmente  cerrado  al  momento  de  los  hechos)  arrojó 

grandes pérdidas. Ello, al punto tal que no se han distribuido en el período 

comprendido  entre  el  año  2007  al  2010,  dividendos  ni  honorarios  al 

directorio. 
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Como  fue analizado en profundidad en  los puntos precedentes, ha 

quedado suficientemente acreditado que ese drástico y reprochable ajuste 

fue  realizado por  sobre  los  recursos económicos que  se destinaban a  las 

reparaciones periódicas y mantenimiento diario del material rodante 

Ello por  sí  solo ya es  suficiente para  fundar el  reproche penal que 

aquí  habremos  de  realizar.  Sin  embargo,  al  analizar  los  elementos  de 

prueba que las partes han introducido en sus alegatos finales, es evidente 

además que Cometrans no se encontraba en condiciones de afrontar  los 

compromisos  profesionales  asumidos  en  dicho  contrato  ni  de  asumir  la 

asistencia técnica en los términos exigidos por el concedente. Sí lo estaban 

Burlington  Northern  Railroad  Company  y  Transurb  Consult,  e  incluso 

también Trenes de Buenos Aires SA pues, como ya  resaltamos, para que 

cada  una de  esas  firmas  se  desempeñe  como  asistente  técnico  se  pidió 

autorización  al  concedente  quien,  luego  de  evaluar  especialmente  sus 

antecedentes, otorgó su respectivo visto bueno según lo ordenado por los 

arts. 6.2.4 y 6.2.5 del contrato de concesión. 

En cambio,  tal como  se  informó mediante notas de  la Gerencia de 

Concesiones  Ferroviarias  nro.  002382/2012  y  de  la  Subsecretaría  de 

Transporte Ferroviario nro. 382/2012 anexadas al expediente del Ministerio 

de Planificación Federal nro. S01:0072333/2012  (S02:9645/2012), por ante 

esas dependencias estatales, que anteriormente tuvieron  intervención en 

este  tipo  de  trámites,  se  carece  de  cualquier  registro  acerca  de  la 

aprobación  u  homologación  del  contrato  de  locación  de  servicios  y 

addenda celebrada por las empresas Trenes de Buenos Aires y Cometrans. 

Es evidente que este magnífico acuerdo fue firmado sin cumplir con 

el trámite de autorización pertinente ante la autoridad de aplicación fijada 



en  el  contrato  de  concesión,  pues  la  empresa  Cometrans  SA  no  reunía 

siquiera  mínimamente  las  exigencias  fijadas  normativamente  para 

desempeñarse  como  asistente  técnico  que  fueran  reseñadas  con 

anterioridad.  

Y  tampoco  lo  estaba  a  los  fines  de  satisfacer  los  compromisos 

asumidos en el contrato suscripto el día 5 de enero del año 2007. Es que, 

vale  recordar,  los programas de  inversión que  se obligó a administrar  se 

encontraban  suspendidos  luego  del  dictado  del  Decreto  de  Emergencia 

Ferroviaria e,  incluso, como veremos en concreto al momento de analizar 

la  obra  de  reconstrucción  y  modernización  de  58  coches,  el  Estado 

Nacional  en  cada  obra  de  inversión  destinaba  fondos  para  realizar  las 

tareas  de  administración  propias  de  esa  inversión.  Por  otro  lado,  la 

renegociación del contrato seguía sin ningún  tipo de avance y, más claro 

aún,  Cometrans  no  contaba  con  personal  capacitado  ni  con  experiencia 

suficiente “disponible a pedido de TBA durante la totalidad del período del 

contrato  de  concesión”  que  permaneciera  en  su  propia  nómina  de 

empleados. 

Como bien destacó el Sr. Fiscal de Juicio al momento de alegar, en el 

período  comprendido  entre  los  años  2004  y  2012  la  cantidad  de 

empleados de  la  firma osciló entre  las  seis  (6) y doce  (12) personas. Así 

surge  de  lo  informado  por  la  Dirección  General  Impositiva  de  la 

Administración Federal de Ingresos Públicos mediante oficio nro. 32408/12 

a  fs.  1837/1862  y  del  contenido  de  las  actuaciones  labradas  por  la 

Comisaría 15° de  la Policía Federal Argentina con motivo de  la orden de 

presentación diligenciada en  la sede social de  la  firma Cometrans SA, en 

especial  del  listado  aportado  en  esa  firma  que  consta  en  el  acta 
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circunstanciada de fs. 1506/1506 (ambas foliaturas corresponden al Legajo 

de Pericia Contable que corre por cuerda con la presente causa). 

Con motivo de  la documentación  incorporada al proceso a  raíz de 

este  último  procedimiento  policial,  a  fs.  1534/1536  de  ese  legajo  se 

presentó el imputado Sergio Claudio Cirigliano y manifestó, con relación al 

listado  de  empleados  secuestrado,  que  los  allí  indicados  “no  cumplían 

tareas  de  asesoramiento,  sino  que  llevaban  adelante  tareas 

administrativas.  La  única  excepción  a  esta  regla  fueron  el  suscripto  y 

Marcelo  Calderón,  este  último  en  los  primeros meses  del  presente  año 

[2012].  En  cuanto  al  asesoramiento  propiamente  dicho,  Cometrans  SA 

contaba con  integrantes muy experimentados en el transporte público de 

pasajeros,  recurriendo a diversos asesores externos cuando  la  índole del 

tema  a  tratar,  el momento  en  que  ello  sucedía  y  la  importancia  de  la 

cuestión así lo requerían.”. 

Este  último  argumento,  reiterado  por  la  defensa  técnica  del 

imputado al momento de alegar y sobre el que, tal como destacó la Cdora. 

Guelfi  al  declarar  en  la  audiencia,  no  se  ha  presentado  constancia 

documental que la avale, no exime de por sí de las consideraciones que se 

han realizado con anterioridad. Es que, más allá de presentarse como un 

vano  intento  de  otorgarle  cierto  ropaje  de  seriedad  al  convenio  bajo 

estudio, ello no quita que ese modo de contratación también incumplía las 

obligaciones asumidas por Cometrans pues,  como destacaron  los peritos 

Guelfi  y  Fernández  en  el  debate,  la  cláusula  anteriormente  reseñada 

implicaba  que  necesariamente  ese  personal  deba  estar  en  relación  de 

dependencia.  Además,  no  puede  obviarse  que  los  integrantes  de  ese 

consorcio, aún con experiencia en el ámbito del transporte no la tenían en 



el  servicio  ferroviario  y,  como  vimos,  ello  era  una  exigencia  contractual 

para desempeñarse como asesor en la materia en los términos fijados por 

la normativa antes citada.  

Guelfi  fue contundente sobre el punto al  relatar que “Nosotros no 

tuvimos a la vista los libros de sueldos y jornales de la empresa Cometrans 

como para saber quién era el personal que estaba a cargo, o sea, quién era 

el  personal  declarado  frente  a  la  AFIP  como  personal  en  relación  de 

dependencia. Entonces, solicitamos que se pidiera a la AFIP la nómina que 

surge de la declaración jurada de aportes y contribuciones de la seguridad 

social mensual,  y  enviaron  un  archivo  en  CD  en  donde  constaba  que  la 

nómina era entre 7 y 12 personas, de los cuales no se aclaraba cuál era su 

verdadera actividad dentro de  la empresa. O sea que, en definitiva, como 

la  empresa  Cometrans,  o  sea,  la  empresa Cometrans brindaba  el  apoyo 

técnico  necesario  a  TBA  para  sus  operaciones  de,  o  sea,  para  las 

operaciones del  tren o del  ferrocarril, ¿no es cierto?, cómo  llevar a cabo 

eso.  Y  la nómina en  función de  la  retribución o del  convenio que había 

entre  Cometrans  y  TBA  se  estimaba  que  era  escasa  y  que  no  había 

suficiente  personal  técnico”.  A  esas  personas  contratadas,  calificó  a  la 

mayoría como “personal administrativo, y, si no recuerdo mal, no recuerdo 

exactamente  pero  creo  que  uno  de  los  directivos  también  estaba  como 

personal  en  relación  de  dependencia,  como  director  por  supuesto,  no 

como personal técnico”. 

En  similar  sentido  lo  hizo  Fernández  al  deponer  en  el  debate, 

oportunidad en la que afirmó, con relación a la nómina de empleados, que 

“casi todas era personal no calificado, sería personal administrativo o algo 

por el estilo,  tenían sueldos menores, y creo que había una sola persona 
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que  tenía un  sueldo de director o  algo por el estilo.  El  resto no parecía 

tener ninguna calificación.”. 

Pero además, no puede obviarse que la asunción de tal compromiso 

por parte del representante de Cometrans, lo fue en un claro exceso de sus 

facultades al contraer obligaciones que visiblemente sobrepasan su objeto 

societario.  Es  que,  conforme  surge  del  Acta  de  Asamblea  General 

Extraordinaria nro.  6 de  esa  firma,  del  día  4 de  enero  del  año  1994,  su 

finalidad  societaria  es  para  “efectuar  aportes  de  capitales  a  sociedad  o 

sociedades  o  empresas  constituidas  o  a  constituirse  para  operaciones  y 

negocios  de  todo  tipo,  en  especial  licitaciones  públicas,  realizadas  o  a 

realizarse, tomar o mantener participaciones en otras sociedades, deudas 

y/o  garantías,  compra‐venta,  transacciones  y  operaciones  sobre  títulos 

acciones  y  otros  valores  públicos  o  privados,  nacionales  o  extranjeros, 

operaciones  de  préstamo  y/o  alquileres  de  títulos  públicos,  otorgar 

fianzas, garantías y/o avales”, es definitiva, “convertir a  la sociedad en un 

objeto  exclusivamente  financiero  o  de  inversión”  (ver  informe  de  la 

Inspección General de Justicia reservado en Secretaría). 

Ello  es  conteste  con  lo  explicado  en  la  audiencia  por  el  perito 

Fernández, en tanto al ser preguntado acerca de las características de una 

sociedad holding explicó, aclarando que no se trata de una denominación 

específicamente  técnica,  que  se  hace  referencia  a  “la  sociedad  que 

controla  a  otra,  la  sociedad  que  tiene  como  objetivo  invertir  en  otras 

empresas, no  tiene un  fin propio o un objetivo propio de  trabajo. Puede 

tenerlo  también,  pero  normalmente  lo  que  tiene  es  la  participación  en 

otras empresas como  inversora, que, para  la Ley de Sociedades, sería una 

sociedad controlante.”. 



En definitiva, Cometrans SA asumió el compromiso, por fuera de su 

objeto  social, de brindarle  a  la  empresa  Trenes de Buenos Aires  SA una 

serie  de  tareas  ajenas  a  su  finalidad  societaria,  para  las  cuales  siquiera 

contaba  con  personal  especializado  para  ello.  Como  contrapartida,  esta 

última se obligó a abonar mensualmente una suma de dinero exorbitante 

por una contraprestación que ni siquiera le era necesaria y, a causa de ello, 

tomó  la  decisión  de  realizar  una  drástica  rebaja  de  los  recursos 

económicos  que  se  destinaban  a  las  reparaciones  periódicas  y 

mantenimiento  diario  del  material  rodante  para  poder  honrar  así  sus 

elevados compromisos económicos. 

Lo que sigue no es más que entender las razones que llevaron a los 

aquí imputados a ejecutar una maniobra delictiva de tamaña envergadura 

y  complejidad. Es que,  según  surge de  la  información  contable puesta a 

disposición de  los peritos especializados en  la materia, por el contrato de 

asesoramiento  bajo  estudio,  entre  los  años  2004  a  fines  del  2011, 

ingresaron  en  las  arcas  de  Cometrans  un  total  de  ciento  veintisiete 

millones setecientos noventa y ocho mil novecientos pesos con noventa y 

siete  centavos  ($127.798.900,97). Esto  significó para Cometrans, entre el 

mes de enero de 2004 al mes de mayo de 2012, que el sesenta y siete con 

veinticinco por ciento (67,25 %) de la totalidad de sus ventas efectuadas lo 

fueron a Trenes de Buenos Aires SA. Sus picos máximos fueron alcanzados 

durante los años 2005 y 2006, en los que esos ingresos representaron para 

Cometrans el noventa y siete con ochenta y siete por ciento (97,87 %) y el 

ochenta  y  nueva  con  diecinueve  por  ciento  (89,19 %),  respectivamente 

(ver, en este sentido, el  informe pericial confeccionado por el Cuerpo de 

Peritos Contadores Oficiales de  la Corte Suprema de Justicia de  la Nación 

obrante a fs. 2197/2205 del Legajo de Pericia Contable y sus anexos). 
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Dentro  de  esos  escasos márgenes  de  facturación  e  ingresos  que 

tenía  la  empresa  Cometrans  SA  por  fuera  de  aquellos  provenientes  de 

Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  podemos  situar  los  beneficios  económicos 

provenientes de la sociedad Emprendimiento Ferroviarios SA (EMFER). 

Esta firma, según se desprende de su estatuto societario, tenía como 

objeto de su actividad el desarrollar por cuenta propia y de terceros, por sí 

o  asociadas  con  terceros:  actividades metalúrgicas  en  general  y  trabajos 

mecánicos,  eléctricos,  electromecánicos,  electrónicos  y  neumáticos  en 

general;  la prestación de  servicios  técnicos de  ingeniería  ferroviaria y de 

subterráneos,  comprendiendo  proyecto,  consultoría,  estudios  de 

viabilidad,  planeamiento,  pesquisas,  organización,  supervisión  y 

orientación técnico o administrativa; gerenciamiento de  emprendimientos 

en  el  área  de  ferrocarriles:  subterráneos  y  rodoviarias  en  general; 

asesoramiento  e  inspección  de  materias  y  de  equipos  ferroviarios,  de 

subterráneos    y  rodoviario  en  general;  reparación,  mantenimiento, 

rehabilitación  y  fabricación  de  material  rodante  para  ferrocarriles    y 

subterráneos,  tractivo  y  remolcado;  reparación,  inspección, 

mantenimiento,  rehabilitación  y  fabricación  de  cualquier  tipo  de 

maquinarias;  desarrollo  de  patentes  y  procesos  relacionados  con  las 

actividades antes mencionadas, su obtención y aplicación; construcción y 

prestación  de  servicios;  ejecución,  dirección  y  administración  de 

establecimientos  y  obras  civiles,  hidráulicas,  portuarias,  sanitarias, 

eléctricas, urbanizaciones, pavimentos y edificios, silos, talleres, viviendas, 

puentes, proyectos, dirección y construcción de plantas industriales, obras 

viales, gasoductos, oleoductos y usinas. 



Así también, se  incluye dentro de su objeto comercial el de realizar 

operaciones  de  importación  y  exportación;  Inversión:  dedicarse  por 

cuenta‐propia,  de  terceros,  asociada  a  terceros  o  subcontratando  con 

terceros, en cualquier parte de la República Argentina o en el extranjero a: 

inversiones  financieras mediante el aporte de  capitales o  inversiones; en 

moneda  nacional  o  extranjera,  valores  y  títulos  públicos  y  privados, 

nacionales  y  extranjeros,  bienes  muebles  e  inmuebles  y  todo  tipo  de 

especies, a particulares o a sus empresas constituidas o a constituirse, para 

negocios  en  curso  o  a  realizarse,  participaciones  en    sociedades  por 

acciones,  joint  ventures,  uniones  transitorias  de  empresas,  contratos  de 

colaboración  empresarial  y,  en  general  cualquier  relación  asociativa  o 

agrupamientos  empresarios  autorizados  por  la  ley,  como  asimismo  la 

realización  de  inversiones  inmobiliarias  y  la  compra,  venta,  permuta  o 

tenencia de todo tipo de títulos, bonos, acciones, debentures, obligaciones 

negociables  y  de  toda  clase  de  títulos  y  valores  públicos  y  privados; 

constitución  y  transferencia  de  mutuos  con  o  sin  hipotecas  u  otras 

garantías reales o personales, otorgamiento de créditos y financiaciones en 

general,  propias  o  de  créditos  y  financiaciones  en  general, propias  o  de 

terceros,  con  o  sin  garantía  real,  a  corto,  mediano  o  largo  plazo,  con 

expresa exclusión de  las operaciones previstas   por  la  ley 21.526 y otras 

que  requieran el  concurso público, pudiendo asimismo prestar  cualquier 

tipo  de  servicio, mandato  y  representación  vinculado    a  las  actividades 

financieras y de  inversión. A tales fines  la sociedad tiene plena capacidad 

jurídica para  adquirir derechos,  contraer obligaciones  y ejercer  los  actos 

que no sean prohibidas por las leyes o por el estatuto. 

Conforme  se  desprende  de  la  memoria  y  balance  del  ejercicio 

contable  del  año  2009  de  la  empresa  Cometrans  SA,  EMFER  SA  era  la 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

597 

principal  firma  dedicada  a  la  fabricación,  construcción,  reparación  y 

modernización de vehículos ferroviarios y subterráneos. Allí surge que era 

el  mayor  establecimiento  industrial  ferroviario  del  país,  que  poseía 

distintos  tipos  de  talleres  con  equipamientos  de  alta  tecnología  para  el 

desarrollo de actividad industrial ferroviaria. 

Al  20 de mayo del  año  2011, último  registro obrante  en  autos,  la 

empresa  EMFER  SA  poseía  dos  accionistas  que  detentaban  el  100%  del 

capital  accionario:  Cometrans  SA  ostentaba  un  paquete  accionario  de 

5.760.000  acciones  que  representaban  el  96%  y  Edgardo  Ballesteros 

ostentaba 240.000  acciones que presentaban el 4% restante. La calidad de 

controlante de Cometrans por sobre esta persona jurídica es indiscutible. 

Según  la Asamblea General  y ordinaria de accionistas  celebrada el 

30  de  marzo  de  2011,  el  representante  del  accionista  mayoritaria 

manifestó  que  por  cuestiones  de mayor  eficiencia  y  operatividad  en  el 

desarrollo  de  las  actividades  del  Directorio  resultaba  conveniente  la 

conformación  de  un  Directorio  Unipersonal,  designándose  entonces  a 

Edgardo Ballesteros  como Director  Titular  y Presidente, quedando  como 

director suplente Fernando José Eustaquio García. 

Así  podemos  sumergirnos  a  continuación  a  la  evaluación  de  las 

constancias que, como esbozamos al comienzo del presente considerando  

y ahora  recurriendo a palabras escogidas por el Sr. Fiscal al momento de 

efectuar  su  alegato  final,  nos  permiten  acreditar  que  “la  falta  de 

mantenimiento  constatada  como  política  empresaria”  implicaba  “el 

deterioro progresivo e irreversible de las formaciones a causa de la falta de 

reparación  a  cargo  de  la  empresa,  derivara  en  reconstrucciones  que 



abonaba  el  Estado  Nacional,  además  llevadas  a  cabo  en  una  empresa 

perteneciente al mismo grupo económico, esto es EMFER”. 

No  incluiremos  dentro  de  este  punto  aquellas  alegaciones 

introducidas  por  las  acusaciones  vinculadas  al  singular  modo  de 

facturación con el empleo de costos directos o  indirectos,  la distribución 

de  las horas productivas, el proyecto de construcción de  las  formaciones 

doble  piso,  la  contratación  de  esta  firma  para  reparar  compresores  y 

válvulas,  ni  la  dudosa  existencia  de  los  servicios  de  “mantenimiento  en 

línea”  y  “asesoramiento  integral”  por  los  que  obran  facturas  emitidas  y 

secuestradas  en  autos.  No  profundizaremos  en  ellos  por  no  estar 

vinculados  a  la  maniobra  delictiva  cuya  existencia  se  ha  acreditado, 

respetando el objeto procesal delimitado en  la  instrucción y, por ende, el 

principio de congruencia. 

En definitiva, no realizaremos reproche penal por la contratación de 

la  firma Emprendimientos Ferroviarios SA que  las acusaciones calificaron 

de  irregular,  sino  que  lo  haremos  a  raíz  del  fundamental  rol  que  en  la 

maniobra  delictiva  tenía  dicha  empresa  y  que  a  continuación 

expondremos. Es que,  como quedó debidamente probado en  los puntos 

que preceden, la cúpula de Trenes de Buenos Aires al tomar la decisión de 

omitir  realizar  las  tareas  de mantenimiento  del  material  rodante  –que 

estaban  a  su  cargo‐  y  obtener  una  drástica  rebaja  de  los  recursos 

económicos  destinados  al  rubro,  ocasionó  en  forma  directa  una 

disminución de  la vida útil del mismo. Así, solicitaron anticipadamente su 

reconstrucción  integral  y  con  fondos  aportados  por  el  Estado  Nacional 

contrataron a  la empresa Emprendimientos Ferroviarios SA, sociedad que 

también era controlada por Cometrans SA. Todo terminaba en las mismas 

manos. 
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El ciclo defraudatorio completo podremos observarlo en el marco de 

la obra de  reconstrucción  y modernización de  los  cincuenta  y ocho  (58) 

coches eléctricos Toshiba que analizaremos con detalle a continuación. Sin 

embargo,  ha  quedado  debidamente  demostrado  en  los  puntos  que 

anteceden que la ejecución de tal política empresaria en el rubro continuó 

en forma incólume hasta el día en que se le quitó la concesión. Hasta ese 

momento,  la  concesionaria  escatimó  en  forma  sistemática  los  recursos 

destinados al mantenimiento del material  rodante y  redujo, día a día,  la 

vida  útil  del mismo,  limitándose  a  la  reconstrucción  a  costa  del  Estado 

Nacional  en  sede  de  Emprendimientos  Ferroviarios  SA  y,  finalmente, 

beneficiando a Cometrans SA. 

Por  eso  veremos  como  en  base  a  las  constancias  obrantes  en  el 

Expediente  del Ministerio  del  Interior  de  la Nación  nro.  S02:0075912/13 

(S01:0165280/10)  asunto  “Obra:  Reconstrucción  y modernización  de  58 

coches  eléctricos  Toshiba.  Redeterminación  de  precios.”,  en  las  carpetas 

azules  identificadas  como  “Redeterminación  definitiva  de  precios. 

Reconstrucción  y modernización  de  58  coches  eléctricos  Toshiba.  Línea 

Sarmiento. Adjunto nota GAP 2012‐045” y en la Actuación de la Auditoría 

General de  la Nación nro. 504/07,  se encuentra claramente acreditado el 

círculo vicioso al que hicimos referencia precedentemente. 

Es que, por haber  sido una de  las obras  fijadas en el Programa de 

Obras,  Trabajos  Indispensables  y  Adquisición  de  Bienes  previsto  en  el 

Decreto  nro.  1683/05,  a  los  fines  de  proceder  a  la  reconstrucción  y 

modernización  de  esos  cincuenta  y  ocho  (58)  coches,  la  concesionaria 

conformó  los pliegos  técnicos y,  luego del visto bueno de  la Gerencia de 

Concesiones  Ferroviarias  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del 



Transporte,  invitó  a participar de  la  licitación privada  identificada  con  el 

nro. 6/05 a  las empresas Material Ferroviario, EMAPA y Emprendimientos 

Ferroviarios. 

Luego  de  la  apertura  de  ofertas,  la  empresa  constató  que  la 

efectuada por  esta última  fue  la de menor  valor  y, por  ende,  Trenes de 

Buenos Aires pre adjudicó la obra a la firma de su grupo por entender que 

su propuesta cumplía con las previsiones fijadas en el pliego e informó tal 

situación al Estado Nacional (nota GAC 338/2005).  

Con  fecha 31 de mayo del año 2006, el por entonces Secretario de 

Transporte dictó la Resolución nro. 395/06 a través de la cual aprobó la pre 

adjudicación efectuada por Trenes de Buenos Aires y fijó el monto máximo 

a  abonar  en  concepto de pago de  trabajos  y previsiones  en  la  suma de 

ciento cuarenta y siete millones seiscientos tres mil setecientos cuarenta y 

cuatro  pesos  con  diez  centavos  ($  147.603.744,10)  y,  en  concepto  de 

administración, gerenciamiento, supervisión e inspección de obra que, por 

cierto, quedaría en cabeza de Trenes de Buenos Aires,  lo fijó en el monto 

de  cinco millones novecientos  cuatro mil  ciento  cuarenta  y nueve pesos 

con setenta y seis centavos ($ 5.904.149,76).  

Tal  proceso  de  adjudicación  fue  realizado  en  franca  violación  a 

principios  básicos  de  transparencia  en  los  procesos  de  compras  y 

contrataciones  públicas,  omitiendo  el  cumplimiento  y  respeto  de 

principios  básicos  como  son  los  de  publicidad,  igualdad,  concurrencia  y 

competencia  de  precios.  En  palabras  de  Leandro  Ovidio  Despouy,  son 

evidentemente  “situaciones  fraudulentas”  donde  se  observa  que  la 

“propia  empresa  terceriza  con  otras  de  su  grupo  y  se  lleva  adelante 

operaciones de contratación directa”. 
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Pero más  allá  de  ello,  y  como  resaltó  la  Universidad  Tecnológica 

Nacional a fs. 30/31 del  informe de la Auditoría General de la Nación nro. 

303/09, es absolutamente  incompatible que  la empresa Trenes de Buenos 

Aires  SA  ejerza  el  control  del  proyecto  por  sobre  la  sociedad 

Emprendimientos  Ferroviarios  SA  pues,  lógicamente,  ambas  son 

controladas por Cometrans SA. 

Y a  los  fines de acreditar  la hipótesis de hecho que da comienzo al 

presente apartado es determinante analizar el contenido de  la Actuación 

nro.  504/07  de  la  Auditoría  General  de  la  Nación,  aprobada  mediante 

Resolución nro. 206/09 del día 13 de noviembre el año 2009, dado que su 

objeto  fue,  entre  otros,  el  de  “Verificar  los  controles  realizados  por  la 

Secretaría  de  Transporte  de  la  Nación  y/o  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte, respecto de los subsidios otorgados a través de 

partidas presupuestarias, a los Concesionarios Ferroviarios destinados a la 

ejecución  de  obras”  correspondiente  al  período  comprendido  entre  los 

años 2005 a 2007. 

Es que, de acuerdo con lo establecido en el Decreto nro. 2075/02, el 

financiamiento y pago de las obras y trabajos indispensables del Programa 

de  Emergencia  fue  financiado  con  aportes  presupuestarios,  fondos 

recaudados  en  concepto de  ingresos  adicionales por  tarifa destinados  al 

Fondo  de  Inversiones  constituido  a  partir  de  dichos  ingresos  y  de  otros 

aportes estatales;, todo ello a los fines de ejecutar las obras previstas en el 

Programa  de  Obras,  Trabajos  Indispensables  y  Adquisición  de  Bienes 

sancionado a través del Decreto nro. 1683/05. En palabras de  la auditoría, 

el  análisis  “se  centró  en  la  legalidad,  aplicación  y  cumplimiento  de  los 

Regímenes de Contrataciones implementados por el Decreto Nº 1683/05 y 



las  Resoluciones  del  Ministerio  de  la  Producción  Nº  115/02  y  de  la 

Secretaría de Transporte Nº 187/06”, habiéndose seleccionado por ser una 

de las más significativa, la reconstrucción y remodelación de los 58 coches 

eléctricos Toshiba. 

Se destaca que, a través del Decreto nro. 1683/05 ya mencionado, se 

instruyó  a  la  Secretaría  de  Transporte,  dependiente  del  Ministerio  de 

Planificación, para que en la ejecución del Programa aplique los regímenes 

de  contrataciones  establecidos  en  los  Contratos  de  Concesión,  sus 

addendas,  la  normativa  reglamentaria  y  complementaria  respectiva, 

utilizándose  la  Ley  de  Concesiones  de  Obra  Pública  Nº  17.520,  con  las 

modificaciones  introducidas por  la Ley Nº 23.696,  la Ley de Obra Pública 

Nº 13.064, y los procedimientos simplificados y abreviados previstos en el 

Decreto Nº 1023/01 y en el Art. 2º del Decreto Nº 436/00.  

Al momento  de  presentar  su  informe  definitivo  se  consignó,  con 

relación  a  la  obra  mencionada,  que  “mediante  la  contratación  para  la 

reconstrucción  de  58  coches  eléctricos,  el  Estado  Nacional  está 

solventando mantenimiento diferido por TBA a estas unidades. El Contrato 

de Concesión de TBA afectó al servicio un total de 416 coches en distinto 

estado  de  conservación;  estableciendo  un  plan  de  inversiones  integrado 

por dos subprogramas de obras a realizar sobre parte del material rodante 

perteneciente  a  las  líneas Mitre  y  Sarmiento,  en  los  que  se  preveían  la 

reconstrucción  de  367  coches.  Posteriormente,  en  el  marco  del  Plan 

Nacional  de  Inversiones  Ferroviarias,  fue  incluida  (en  el  Anexo  I  de  la 

Resolución MP Nº 115/02) la obra ‘Reparación de 58 coches eléctricos’”. En 

profundidad,  explicaron  que  “Según  el  Contrato  de  Concesión,  el 

mantenimiento  de  los  bienes  concesionados  es  responsabilidad  del 

Concesionario,  a  su  cuenta  y  cargo.  Para  el  caso  del  material  rodante 
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afectado, el Contrato de TBA establece que estos coches eléctricos deben 

contar  con  un  mantenimiento  acorde  al  kilometraje  recorrido, 

correspondiendo  una  Reparación  Parcial  cada  240.000  Km,  y  una 

Reparación General cada 740.000 Km. Del análisis del citado expediente y 

del historial del parque rodante concesionado, se ha determinado que los 

58 coches designados para su reconstrucción y modernización, ya habían 

sido reconstruidos a lo largo de la concesión (entre los años 1996 y 2000). 

Considerando  el  kilometraje  recorrido  por  cada  coche  desde  las 

reconstrucciones mencionadas, al momento de efectivizar  la contratación 

para su segunda reconstrucción, estas unidades superaban ampliamente el 

kilometraje especificado por las normas técnicas, acusando un importante 

déficit de mantenimiento y circulando en condiciones deficitarias.”. 

Este  déficit  de  mantenimiento  fue  hartamente  detallado  en  los 

puntos  que  preceden.  Sin  embargo,  para  no  perder  la  coherencia  del 

informe de la auditoría, y para entender acabadamente los motivos por los 

cuales  llegan  a  tal  afirmación,  traeremos  a  continuación  los  principales 

incumplimientos  y  deficiencias  que  en  la  actuación  bajo  estudio  se 

enumeran  para  fortalecer  la  conclusión  a  la  que  llegan.  Así,  se  destaca 

textualmente que: 

a) TBA no presenta  los Programas de Mantenimiento desde el año 

2001;  

b) Las  unidades  registran  un  notable  diferimiento  en  las 

reparaciones y  la calidad de  los trabajos es deficiente. La propia 

CNRT advierte que  ‘Pasado nueve años desde que  los primeros 

coches  han  salido  de  la  reconstrucción  que  el  Estado  costeó 

como  obra  del  plan  de  inversión  hay  a  esta  fecha más  de  210 



coches  (sobre  un  total  de  362)  que  han  superado  los  720.000 

kilómetros  acumulados  (los  primeros  pasarían  el  millón), 

momento  en  el  cual  TBA  debería  haberles  realizado  las 

correspondientes  Reparaciones  Generales.  Tampoco  ha 

efectuado  todas  las  Reparaciones  Parciales  (las  pocas  que  se 

procesaron  no  alcanzaron  la  profundidad  señalada  en  la 

correspondiente cartilla) que estas unidades  requerían y debían 

hacerse cada 240.000 kilómetros’; 

c) Inspecciones  realizadas  por  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el 

Transporte  (en  los  años  2004  y  2005),  sobre  los  coches 

involucrados en  la obra que nos ocupa, han constatado diversas 

irregularidades.} 

d) La  gestión  de  mantenimiento  por  parte  del  Concesionario  es 

deficitaria, según la CNRT “Un hecho importante para resaltar es 

que  el  tipo  de mantenimiento  que  TBA  les  está  efectuando  a 

estas unidades se  restringe a  intervenir un  reducido número de 

equipos que según vuestro criterio son  los que tendrían que ver 

con  la  seguridad.  Este  concepto  de  práctica  de mantenimiento 

limitado  desatiende  muchos  otros  componentes  que  por  ser 

mecánicos o electromecánicos sufren con el tiempo desgastes y 

fatigas que lo llevan a fallar o romperse…”  

Así, se concluye, en forma determinante, que “la reconstrucción de 

estas unidades (más allá de tareas de modernización también previstas en 

la  contratación)  no  libera  al  Concesionario  del  cumplimiento  de  sus 

obligaciones  de  mantenimiento,  como  las  de  efectuar  las  rutinas 

programadas (por ej. las reparaciones parciales) a medida que las unidades 

alcancen  el  kilometraje  indicado  para  cada  tipo  de  intervenciones.  En 
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consecuencia,  a  causa  de  los  incumplimientos  de  obligaciones  de 

mantenimiento,  el  Estado  ha  asumido  el  costo  de  trabajos  a  cargo  del 

Concesionario”  

Este  informe  fue elevado al Secretario de Transporte de  la Nación, 

Ricardo Jaime, mediante nota nro. 31/09‐RCSER del día 27 de mayo del año 

2009  y,  vencido  el  plazo  de  15  días  hábiles,  no  hubo  respuesta  a  la 

Auditoría General de la Nación. 

Este organismo, al momento de emitir su informe final, recomendó, 

en  atención  a  las  observaciones  realizadas,  que  se  debe  “Justipreciar  el 

ahorro  del  Concesionario  por  omitir  las  rutinas  de  mantenimiento 

(mantenimiento diferido)  y buscar  alternativas para  compensar parte de 

las erogaciones  que el Estado ha asumido” y que fueron descriptas en los 

párrafos que anteceden. 

Como  se  ve,  no  se  trata  de  una  hipótesis  fáctica  novedosa.  Ha 

quedado debidamente acreditado que esta  segunda vía de obtención de 

lucro  indebido por parte de  la empresa consistió en  la maliciosa omisión 

de  realizar  las  tareas  de  mantenimiento  que  contractualmente  se 

encontraba obligada a realizar, ocasionando así un  lastimoso decaimiento 

en  las condiciones de servicio, seguridad y confort en  las que circulaba  la 

línea Sarmiento, causando además la marcada disminución de vida útil del 

material  rodante.  Así  la  empresa  determinaba  que  esas  formaciones 

debían enfrentar  reconstrucciones en un  tiempo menor del que debería 

realizarse en caso de que se le hiciesen la totalidad de las reparaciones que 

las  cartillas  técnicas  exigían.  Y,  paradójicamente,  esas  obras  eran 

afrontadas por el Estado Nacional. 



La concesionaria no hacía  las  tareas de mantenimiento diario y  las 

reparaciones periódicas y generales que contractualmente se encontraba 

obligada  a  realizar.  Y  el  Estado  Nacional,  en  lugar  de  tomar  medidas, 

abonaba  el  costo  de  su  reconstrucción  subsanando  tales  omisiones.  Y 

como  si  esto  fuera  poco,  esa  compleja  tarea  era  asignada  a  la  firma 

Emprendimientos Ferroviarios SA a través de un vidrioso proceso de oferta 

de precios sin control estadual, que fue considerado irregular tanto por la 

Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte  como  por  la  Auditoría 

General  de  la  Nación,  circunstancia  además  alertada  a  la  Secretaría  de 

Transporte de la Nación. Sin embargo, nada cambiaba.  

En definitiva, Trenes de Buenos Aires SA ahorró recursos propios de 

las  tareas  de mantenimiento  a  su  cargo  para  poder  afrontar  el  colosal 

compromiso monetario asumido con Cometrans SA y, como contrapartida, 

aceptó el ruin estado del material rodante al que condenó la ejecución de 

esa política. El Estado Nacional, a sabiendas de tales  incumplimientos, en 

lugar de utilizar  los medios  a  su  alcance para  reprender  y  reencauzar  la 

relación  contractual,  abonó  sin  mayores  cuestionamientos  la 

reconstrucción  de  esas  formaciones,  tercerizando  dicha  obra  en  la 

empresa Emprendimiento Ferroviarios SA. Una vez más,  los beneficiados 

eran los mismos. 

XI.‐ Las dramáticas consecuencias de esta maniobra criminal ya han 

sido esbozadas a  lo  largo del presente considerando. Por una cuestión de 

sistematicidad  expositiva  aquí  serán  traídos  de  una  forma  sintética  y 

definitiva por  resultar una de  las exigencias del  tipo penal escogido para 

receptar este procedimiento delictivo, esto es, el resultado. 

Y así, siguiendo ambas caras de esta estrategia fraudulenta, tenemos 

acreditado con el grado de certeza que esta instancia procesal exige que, a 
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partir  de  su  reprochable  ejecución  se  ocasionó  un  evidente  perjuicio 

económico  al  erario  público  como  consecuencia  del  grave  e  irreversible 

deterioro  de  la  flota  eléctrica  asignada  a  esa  línea  cuyo  cuidado  se 

encontraba contractualmente a cargo de la concesionaria. 

En  palabras  de  los  funcionarios  de  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación  del  Transporte,  el  abandono  de  las  tareas  por  parte  de  la 

concesionaria  implicó que, aun cumpliendo  las rutinas de mantenimiento 

anuales –que, como vimos, no estaban siquiera cerca de hacerlo‐, con  los 

medios  humanos  y materiales  a  su  disposición  estos  eran  “insuficientes 

como para  revertir una  situación de  sostenido decaimiento”  (expediente 

nro. S01:0079802/2010 caratulado “Sanción por  falta de cumplimiento de 

la  resolución CNRT N° 1.770/08  ‐mantenimiento‐concesionario Trenes de 

Buenos  Aires  S.A./Año  2009”).  Al  año  siguiente,  se  reiteran  tales 

consideraciones,  y  se  concluye  que  ello  importa  “la  aparición  de  fallas 

irreversibles  e  indefectiblemente  mayores  erogaciones  futuras” 

(expediente  nro.  S01:0122.160/2011  caratulado  “Sanción  por  falta  de 

cumplimiento  de  la  resolución  CNRT  1770/08‐mantenimiento‐

concesionario Trenes de Buenos Aires S.A./Año 2010”).  

En  todos  los  expedientes  de  ese  órgano  de  control  ‐que  fueron 

reseñados en los considerandos precedentes‐ se plasmaron valoraciones y 

conclusiones  similares  a  las  transcriptas.  También  en  los  informes  de  la 

Auditoría General de la Nación, los análisis realizados por el interventor de 

la empresa e  incluso por  los propios empleados en  la prueba que ya  fue 

señalada.  El  ruin  estado  del  material  rodante  al  que  condenó  la 

concesionaria  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  al  omitir  las  tareas  de 

mantenimiento a su cargo es prácticamente incontrovertible. 



Los  informes  institucionales y demás documentación estudiada son 

avalados por las apreciaciones que, al menos en una pequeña proporción, 

hemos podido constatar en  forma personal a raíz de  la  inspección ocular 

realizada sobre la formación siniestrada.  

Aunado  a  ello,  es  determinante  en  este  punto  para  fortalecer  la 

conclusión a  la que arribamos  la prueba testifical producida en el debate, 

en particular  las manifestaciones que han  realizado  los cincuenta y ocho 

(58)  pasajeros  del  tren  accidentado  que  en  calidad  de  víctimas 

sobrevivientes han concurrido a deponer en este proceso judicial. 

Podemos recordar, a modo de ejemplo, las aseveraciones del testigo 

Ezequiel Raúl  Lancuba, quien  sostuvo que  “la gente… ya no puede venir 

parada, cuando no tiene de dónde agarrarse porque las manijas no están, 

cuando  las puertas no  tienen el cobertor de  la parte mecánica donde se 

abre y se cierra la puerta, tiene una cadena, que es la que abre y cierra la 

puerta, bueno,  está  a  la  intemperie. Perdón,  estaba  a  la  intemperie…  El 

servicio estaba muy deteriorado hasta ese entonces. Muy, muy. De hecho, 

faltaban puertas; de hecho, había puertas que no abrían en  los  trenes… 

Asientos  rotos,  vidrios  faltantes.  Había  coches  muy,  muy  deteriorados. 

Falta  de  seguridad.”  Por  su  parte,  la  usuaria  Analy  Jorgelina  Echeverría 

afirmó,  con  una  claridad meridiana,  que  “Me  refiero  a  inseguridad  de 

subirte al tren, que a veces vas colgado. A mí me ha pasado de ir colgada, 

irme  trasladando, viajar,  con  la puerta abierta.  Los  trenes no estaban en 

condiciones. Nunca me subí a un tren que estuviese en condiciones, más 

que  estos  de  dos  pisos.  Están  rotos.  Se  ve  la  cuerda  de  las  puertas,  la 

manguerita se ve, se caen a pedazos. La verdad es que así me parece que 

no es digno viajar… se sale la pintura y están las chapas. A veces no tenés 

para agarrarte. Yo si ese día no estaba agarrada, volaba cuando chocó el 
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tren. Hay muchos espacios que en el piso están rotos, que está salido todo 

el plástico, y muchas veces eso te ocasiona accidentes porque, ni hablar si 

hay un choque como ese día, pero si no, por ahí vas parado, te tropezás, te 

caés, te pegás con la chapa herrumbrada y te genera una infección. Son las 

cosas que pueden pasar ahí. A  lo que me  refiero es que, hoy en día,  te 

subís al tren, te subís al Sarmiento –que, como dije, es el único medio que 

tenemos para  ir a trabajar‐ y no sabés si volvés. A eso me refiero. Porque 

cada vez que subí al tren, siempre pasó algo. Nunca tuve un viaje normal.”. 

Similares  consideraciones  sobre  el  estado  del  material  realizó 

Guillermo Quintana, en  cuanto explicó que  “las puertas no andaban,  los 

coches deteriorados, todos tan podridos. O sea, no sé ahora cómo estarán. 

Sé  que  algo  se  cambió,  pero  en  ese momento  estaban  agujereados,  los 

asientos estaban  rotos,  los  techos. Bueno, el mecanismo de  la puerta es 

fundamental: siempre están dañados. El furgón, por  lo general ponen  los 

coches más destruidos en el furgón, que es  lo que veo yo, y estaban muy 

destruidos. Quizás  el mecanismo  de  rodamiento  en  la  parte  de  abajo  y 

frenos  y  eso,  no  sé,  quizás  tiene  un  mantenimiento.  Lo  que  se  ve 

estéticamente para el usuario, están muy deteriorados”.  

El  testigo  Eugenio  Federico  Barbich  fue  conteste  con  tales 

explicaciones  y,  en  sus  propias  palabras,  adjetivó  la  situación  como 

“terrible. Si tengo que hacer es una descripción rápida del porqué utilizo el 

término  ‘terrible’:  por  el  estado  de  las  formaciones,  terroríficas;  por  el 

servicio en sí; por las demoras; por el desprecio por la gente.”. 

Similares  falencias  fueron  advertidas  también  por  la  ciudadana 

Tatiana  Loayza  quien  sostuvo  que,  en  un  principio,  “estaban  todos muy 

bonitos, muy lindos, pero después se fueron rompiendo, deteriorando los 



asientos y nunca hubo un mantenimiento. Se rompió, se rompió, y nunca 

se arregló. Escrito,  las puertas, por ejemplo  lo que tapa  lo de  las puertas 

que se abren y se cierran, hay un montón de vagones que están colgados 

los  carriles,  es  como  normal.  Es  como  que  desgraciadamente  uno  se 

acostumbra a eso, porque  vos  ves que empieza  todo muy  lindo, pero al 

tiempo deja de funcionar.”. 

Semejantes  consideraciones  realizó María  Celeste Mariotti,  quien 

sostuvo que “estaban rotos, sucios,  las puertas no cerraban y viajábamos 

mal  porque  éramos muchas  personas  las  que  viajábamos  y  había  gente 

que viajaba casi colgada.”. Las mismas palabras escogió Edubijes Ocaranza, 

quien  indicó que  “Estaba  todo  roto. Todo:  los  asientos,  las  ventanas,  las 

puertas  ‐que  a  veces  no  se  cierran‐,  todas  las  partes  de  las  puertas 

desprendidas,  todo,  lo  que  la  gente  a  veces  hace  fuerza  para  agarrarse 

cuando viajan colgados y  lo desprenden de tanto peso, de tanta cosa, de 

tanta gente, multitud de gente, se desprenden los materiales de los trenes, 

porque es un material muy débil se ve. Yo veo, yo viajé muchísimos años 

en  ese  tren”  y, marcando  en  un  patrón  que  necesariamente  debe  ser 

atendido, también  la Sra. María del Carmen Vázquez escogió  la expresión 

“estaban  todos  rotos” para  referirse a  la  flota del  servicio eléctrico de  la 

línea  Sarmiento,  agregando  que  “cuando  llueve  se  siente  cuando  está 

goteando, y se siente que te mojás y también con las ventanillas, que están 

todas rotas, no podés, es un desastre”. 

Estos pocos casos que han sido enunciados no es más que eso, una 

exigua muestra del cúmulo probatorio que alrededor del patético estado 

del material rodante se ha colectado en este proceso. Es que, para tomar 

cabal comprensión de  lo que ha sucedido en el debate, debemos resaltar 

las coincidencias a  las que han arribado  los testigos. Así, en primer  lugar, 
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fueron  los usuarios Quintana, Rubino, Ruiz, Cabalero, Barbich, Flamenco, 

Mariotti,  Aparicio,  Ocaranza,  Del  Valle  Reina,  Barrionuevo,  Lobos, 

Márquez,  Echeverría  y  Corroza,  quienes  en  forma  concurrente 

identificaron  falencias en  los suelos de  las  formaciones, destacándose en 

particular  la  existencia  de  agujeros,  corrosión,  desgaste  y  alfombras 

plásticas totalmente inutilizables. 

En  cuanto  a  las  ventanillas de  las  formaciones,  fueron  los  testigos 

Meza, Quintana, Sánchez Amaro, Rubino, Ruiz, Gentiletti, Barrio, Cabalero, 

Barbich, Aramayo, Del Valle López, Dattilo, Flamenco, Guayama, Herrera, 

Ocaranza,  González,  Cercos,  More,  Siviero,  López  Zerpa,  Barrionuevo, 

Grapiz, Lancuba, Bedia Ramos, Llompart, López Olmedo, Cordone, Correa, 

Lobos, Márquez,  Salas, Ontiveros,  Pérez, Morenos  Paredes,  Echeverría  y 

Corroza  quienes  hicieron  hincapié  sobre  la  existencia  de  defectos, 

vinculándolos  en  términos  generales  con  problemas  de  seguridad 

(arrebatos) y climáticos (precipitaciones). 

Los  testigos  Rubino,  Barbich,  Herrera,  Lancuba,  López  Olmedo  y 

Echeverría fueron más allá e identificaron como sistemática la ausencia de 

pasamanos de donde poder  tomarse durante el  recorrido del servicio de 

transporte y las complicaciones inherentes a tal situación. 

Por otro lado, los usuarios Meza, Quintana, Sánchez Amaro, Rubino, 

Ruiz, Gentiletti, Velázquez,  Barrio, Cabalero, Barbich, Aramayo, Del Valle 

López,  Dattilo,  Flamenco,  Loayza, Mariotti,  Guayama,  Herrera,  Aparicio, 

Ocaranza, Villanueva, Aráoz, Cercos, Barreto, More, Siviero, López Zerpa, 

Barrionuevo,  Grapiz,  Lancuba,  Bedia  Ramos,  Llompart,  López  Olmedo, 

Cordone,  Correa,  Lobos,  Márquez,  Salas,  Ontiveros,  Pérez,  Moreno 

Paredes,  Echeverría  y  Corroza  identificaron  como  una  falla  habitual  la 



ausencia  del  sistema  del  enclavamiento  de  puertas  y,  por  ende,  la 

permanente circulación de las formaciones con los accesos absolutamente 

abiertos  y desprovistos de  cualquier medida de  seguridad que  impida  la 

caída del tren en pleno recorrido.  

Destacamos también el correlato existente entre  los testimonios de 

Meza, Quintana, Ruiz, Barrio, Barbich, Loayza, Mariotti, Aparicio, Ocaranza, 

Aráoz, More, López Zerpa, Lancuba, Bedia Ramos, Márquez y Corroza en 

cuanto a la frecuente presencia de asientos rotos dentro de los salones de 

pasajeros del servicio ferroviario. 

En  definitiva,  el  testimonio  de  los  usuarios,  legos  en  cuanto  a  las 

tareas  de  mantenimiento  que  requieren  las  formaciones  de  la  línea, 

corrobora  en  un  todo  cada  una  de  las  afirmaciones  que  los  órganos  de 

control,  principalmente  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del 

Transporte, y el propio personal de  la empresa al repasar el estado de  la 

flota eléctrica de la línea, realizaron sobre el estado del material que le fue 

concesionado a Trenes de Buenos Aires SA. 

Un aspecto sobre el que se ha producido extensa prueba testimonial 

y que por  su naturaleza  amerita mencionar  en  forma  independiente,  se 

vincula al avanzado estado de corrosión y  la evidente presencia de óxido 

constatada  sobre  la  carrocería  de  los  coches  que  conformaban  la 

formación chapa nro. 16 el día del trágico hecho y, en términos generales, 

por sobre la flota eléctrica afectada a la prestación del servicio ferroviario 

de la línea Sarmiento. 

Sobre  este  tema  volveremos  en  profundidad  al  analizar  la 

materialidad del hecho nro. 2 y estudiaremos la incidencia que ese estado 

de  desgaste  estructural  del material  de  los  vagones  tuvo  en  el  siniestro 

investigado. En este punto tan sólo pretendemos mostrar cómo la falta del 
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debido  cuidado  sobre  el material  rodante  concesionado  se  vio  también 

proyectado  al  patético  estado  de  conservación  de  la  carrocería  de  las 

formaciones  afectadas  al  servicio.  No  realizaremos  argumentaciones  en 

torno  al  conocimiento  que  sobre  este  estado  tenía  la  empresa 

concesionaria ni el aumento del riesgo permitido que ello  implica en esta 

actividad riesgosa. 

Tan  sólo  hemos  de  acreditar  las  ruines  consecuencias  que  la 

implementación de  esta política  empresarial  criminal  tuvo  sobre  la  flota 

del material rodante  también en este aspecto. Es   que  fueron cuantiosas 

las  referencias  al  estado  general  de  corrosión  y  óxido  de  la  escuadra 

afectada a  la prestación del servicio ferroviario de  la  línea Sarmiento. Los 

testigos Ernesto Rafael Bizantino, Gustavo Fabián Carrizo, Hipólito Antonio 

Buena  y  Jorge  Ricardo  Paiz  escogieron  el  término  “corrosión”  para 

describirlo, mientras que Marta Laura Ruiz, María Celeste Mariotti, María 

Estefanía Herrera, Carlos Abel Palacio, Walter  Francisco  Schafer, Gustavo 

Carrizo,  Daniel  Alejandro  Garbarino,  Marcelo  Oscar  Canela,  Vicente 

Pietropaolo,  Ernesto Daniel González, Oscar Rodolfo Mena, Rubén Darío 

Sobrero,  Edgardo  Reynoso,  Rubén  Chiampan  y  María  Teresa  Gualtieri 

utilizaron  la  palabra  “óxido”  y  sus  derivados  para  relatar  el  estado 

situacional de ese material rodante. 

Así,  por  ejemplo,  Daniel  Garbarino  afirmó  haber  constatado 

personalmente la presencia de filtraciones y óxido, agregando que “en los 

comandos lo notábamos muchas veces en el piso, que hasta se veía la vía 

de  abajo.  Entonces  nosotros  le  pedíamos  a  depósito  que  los  arregle  de 

alguna forma o que  le ponga algo, entonces ahí era cuando se notaba en 

los comandos. Y cuando íbamos caminando en las estaciones para cambiar 



de comando de un  lado a otro, entre medio de coche y coche, donde se 

juntan,  se observaba a  la altura de donde  termina el piso, desde el piso 

para arriba a esa altura, se veía como que estaba comido por el óxido  la 

chapa  y  estaba  agujereado  directamente.  Por  su  parte,  el  también 

dependiente  de  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  Sr. Marcelo  Oscar 

Canela  describió  la presencia  de óxido  y  remaches  “en  los  furgones,  los 

pisos, los pisos de los trenes, del vagón del pasajero”. 

Ernesto Daniel González, al ser preguntado acerca de la presencia de 

óxido en las formaciones, sostuvo que “yo viajo en el tren todos los días así 

que... Yo ando en  los eléctricos. Y  los eléctricos, en  los comandos... subo 

todos los días. En ese momento subía en los Toshiba. Después, la pudrición 

que  tenían  los equipos a  la altura del piso en  los coches, eso estaba a  la 

vista  de  todos  nosotros”.  Finalmente,  recordaremos  lo  expresado  por 

Rubén Chiampan en cuanto a que “había formaciones que en  las puertas 

de  los  comandos, debajo  tenían partes oxidadas, en  la misma puerta de 

ascenso y descenso de  los pasajeros. Puntualmente sobre esa  formación, 

no recuerdo, pero sí haber visto en otras formaciones eso”. 

XII.‐ En otro orden de ideas, no debe olvidarse que a lo largo de este 

apartado  hemos  analizado  en  forma  constante  la  existencia  de  una 

maniobra fraudulenta con dos derivaciones netamente diferenciadas, y  lo 

mismo sucede con la proyección de sus resultados criminosos. Es que, a su 

vez, también se ha probado acabadamente que a raíz de la omisión de las 

tareas de mantenimiento que contractualmente se encontraba obligada a 

realizar  la empresa Trenes de Buenos Aires,  las  inversiones que afrontaba 

el  Estado Nacional para proceder  a  las  reconstrucciones de ese material 

rodante no eran  lo durables que se espera de ese tipo de  intervenciones. 

Ello  así  pues,  de  haber  el  concesionario  realizado  esas  tareas  de 
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conservación esenciales a su cargo, hubiese sido otra la perdurabilidad de 

las reparaciones que el Estado se vio obligado a afrontar. En palabras de los 

especialistas  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte,  se 

constató  a  raíz  de  ello  una  evidente  mengua  en  la  “vida  útil”  de  ese 

material. 

Dada la tecnicidad de tal efecto y la claridad con la que presentan la 

cuestión, es que recurriremos nuevamente a este organismo de control a 

los  fines  de  identificar  en  forma  precisa  los  efectos  de  tal  reprochable 

maniobra. 

Así,  tal  como  consta en  la nota de  la Gerencia de  Seguridad en el 

Transporte nro. 1994 de fecha 25 de agosto de 2010 suscripta por el  Ing. 

Faggiani  y  agregada  al  expediente  nro.  S01:0079802/2010  caratulado 

“Sanción por  falta de  cumplimiento de  la  resolución CNRT N° 1.770/08  ‐

mantenimiento‐concesionario Trenes de Buenos Aires S.A./Año 2009.”, al 

no  realizar  las  tareas  de  manutención  “los  equipos  e  infraestructura 

decaen  rápidamente,  hasta  el  punto  de  requerir  nuevamente 

reconstrucciones  o  renovaciones,  que  reclaman  al  Estado  que  pague 

nuevamente… Así, por ejemplo, si  la vida útil de una unidad de material 

rodante reconstruida, pero bien mantenida, es de 15 años, con la falta de 

mantenimiento sistemática que practica TBA, a los 5 años ya requiere una 

reconstrucción”  (similares  consideraciones  pueden  encontrarse  en  cada 

uno  de  los  expedientes  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del 

Transporte que fueron analizados en este considerando).  

Tales afirmaciones fueron ratificadas por el Gerente de Seguridad en 

el Transporte al momento de deponer en el debate oral, oportunidad en la 

que sostuvo que “se reconstruían unidades de material rodante, y en vez 



de durar toda la vida útil que es esperable luego de una reparación de ese 

tipo,  por  no  hacerle  el  mantenimiento  adecuado,  se  decaía 

aceleradamente  y  entonces  requería una nueva  reconstrucción  antes de 

tiempo”.  

En conclusión, el Estado Nacional afrontaba un grandioso gasto en la 

reconstrucción de las formaciones de la flota eléctrica concesionada a esta 

empresa. Sin embargo, por la desidia mostrada por el concesionario en su 

mantenimiento,  tales  inversiones no perduraban en el  tiempo  y decaían 

con una  frecuencia mayor de  la que se espera  luego de una  intervención 

de  esas  características.  Si  bien  no  es  cuantificable,  la  existencia  del 

perjuicio para la administración central es evidente. 

XIII.‐ Hasta  aquí  hemos  identificado  las  consecuencias  pecuniarias 

de  la  maniobra  delictiva  implementada  por  la  cúpula  directiva  de  la 

empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  con  plena  anuencia  de  los 

funcionarios que, sucesivamente, ocuparon la Secretaría de Transporte de 

la Nación.  

Pero  luego de haber escuchado  las historias de  los usuarios de ese 

servicio ferroviario, no es posible finalizar el estudio de la materialidad en 

este punto. Es que, a nuestro modo de ver, una consecuencia directa de la 

ejecución  de  tal  plan  criminal  fue  la  afectación  de  los  derechos 

individuales de cada uno de  los ciudadanos que recurrían a esta  línea de 

ferrocarril en calidad de usuarios, en franca violación de la protección que 

les otorga el art. 42 de la Constitución Nacional.  

Es  que,  con  su  accionar  delictivo,  los  imputados  incumplieron  las 

condiciones  exiguas  de  seguridad  propias  del  rubro,  destruyeron  el 

estándar  mínimo  de  calidad  que  todo  servicio  público  debe  cumplir  y 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

617 

superaron  el  umbral  del  riesgo  permitido  propio  del  organizador  de  la 

actividad ferroviaria. 

Ese déficit en el estado del material rodante incide directamente en 

la  prestación  del  servicio  público  pues,  como  resaltamos,  la  frecuencia, 

tiempos de espera y cumplimiento de diagrama se encuentra íntimamente 

vinculado con  la cantidad de  formaciones disponibles para prestarlo. Por 

eso mismo,  el  ruinoso  estado  del material  rodante  abortaba  cualquier 

posibilidad de cumplir  las obligaciones de frecuencia y calidad de servicio 

que contractualmente había asumido el concesionario. 

Aquí  no  pretendemos  hacer  una  evaluación  profunda  de  tal 

vinculación  pues  los  elementos  sobre  los  que  nos  apoyamos  ya  fueron 

presentados  a  lo  largo  de  la  presente  consideración.  Por  el  contrario, 

procuramos tan sólo ver cómo esta sórdida política empresarial, tolerada 

en forma escandalosa por los titulares de la Secretaría de Transporte de la 

Nación,  se  proyectó  directamente  al  trato  indigno  a  cada  uno  de  los 

ciudadanos  que  recurrían  a  la  línea  Sarmiento  como  usuarios  de  un 

servicio que, por cierto, se presentaba como monopólico.  

En  este  camino,  fue  de  suma  claridad  la  declaración  testimonial 

brindada por la Sra. Bedia Ramos durante el debate oral. En un testimonio 

conmovedor, contó que al utilizar por primera vez el ferrocarril, sentía que 

era “todo mágico, era  lindo subir a un  tren, viajar”, pues en  la República 

del Perú, de donde es oriunda, ni siquiera existe la posibilidad de recurrir a 

este medio  de  transporte.  Detalló  que  “al  principio  pensé  que  era  así 

normal de viajar, con  la gente amontonada, casi con  las puertas abiertas, 

los  aires  comprimidos  que  se  van,  los  vidrios  que  se  rompen.  En  un 

momento  pensé  que  todo  esto  era  normal,  pero  después  me  estuve 



fijando  y  escuchando  de  los mismos  comentarios  de  los  pasajeros  que 

realmente no  era un medio  y una  forma de  viajar.  Porque  todos decían 

“parecemos como animales”, eso era lo que siempre decía la misma gente 

usuaria ahí. Yo en mi comentario, es el peor transporte que un usuario de 

alguna manera quiere para  viajar, para mí era  lo peor. Pero era el único 

medio  primero  accesible  económicamente,  porque  dentro  de Morón  a 

Once, 1,10 pesos en ese momento que estaba el boleto a uno le convenía, 

y aparte el horario te era más rápido a tomar dos o tres colectivos”. 

Por  su  parte,  el  testigo  López Olmedo  sostuvo  que  “viajamos mal 

porque viene con demoras generalmente,  la gente no se puede subir, y si 

viajás,  viajás  como,  no  sé  cómo  te  diría.  Como  un  ganado,  digamos, 

viajamos  todos  los días. Con  riesgo de caerte del  tren,  las puertas no  se 

cierran. Desde que  yo  viajé  ahí,  las puertas  a  veces  cierran,  a  veces no. 

Igual se viaja así. Y el  tren sale y vos  te enganchás,  te vas como podés y 

listo. Pero siempre fue así, viajar en ese estado. Algunas veces las puertas 

no  se  cierran porque  están  rotas  generalmente,  y  la  gente  quiere  viajar 

igual, o sea, tenemos que viajar”.  

En la misma tónica, el usuario Cordone fue determinante al describir 

el  servicio  como  “impresentable”,  aclarando  que  él  no  pretendía  viajar 

sentado,  sino únicamente  “como un persona  razonable, que me den mi 

espacio físico en el lugar”, para lo cual resaltó que ha “visto gente viajar en 

el Sarmiento sentada donde ponen  los equipajes, en el coso del costado, 

he visto cada cosa en el Sarmiento terrible”. 

El pasajero Pérez hizo referencia, en cuanto a las condiciones en que 

se trasladaban al hacer uso del servicio  ferroviario, que parecía una “lata 

de sardinas”, donde iban todos apretados. Con cierto tinte de resignación, 

sostuvo que “Creo que nos malacostumbramos. Nosotros viajamos así. Yo 
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no  tengo  otra  forma  de  viajar…  Y,  la  verdad  que  desde  que  trabajo  el 

Sarmiento es un servicio inseguro, deplorable, donde no hay seguridad de 

nada, donde uno tiene que ir a trabajar y se ve obligado a tomarse el tren. 

Uno no viaja bien. No hay control. No hay tampoco seguridad y, si  la hay, 

es como si no estuviese. La verdad que muy malo. Si tiene que ser del uno 

al diez, yo diría cero; no  llega ni al uno, porque es el único medio que  las 

personas del oeste tenemos para poder viajar y, hoy en día, yo no quiero 

subirme a un  tren nunca más, y menos si es el Sarmiento. O sea, podría 

subirme a otro, pero a ese, no.” 

La  testigo  Ocaranza  lo  describió  con  una  llamativa  contundencia. 

Para  ella,  el  servicio  que  se  le  prestaba  era  “un  desastre  total”,  y  que 

consideraba “inhumano viajar en el Sarmiento. Es el  tren de  la muerte”. 

Barreto  relató  una  situación  íntimamente  vinculada  con  tales 

sentimientos,  al  explicar  que  “Yo  en Merlo  no  lo  tomo  aunque  soy  de 

Merlo porque ya en Merlo en el empuje una vez me fisuraron una costilla 

llevándome con un asiento, me agarraron la mano con la puerta, entonces 

a Merlo  le  tengo  terror. Siempre voy a Paso del Rey, que no es mi  lugar. 

Tomo  un  colectivo  para  irme  más...  para  acomodarme.  Ese  es  el 

Sarmiento...  ya  estoy  aterrorizada  de  viajar  en  el  Sarmiento  pero  es  lo 

único que  tengo, es el medio más barato para mí para viajar porque no 

puedo...”. 

La  Sra.  Loayza  ejemplificó  las  consecuencias  familiares  y  laborales 

que  la paupérrima calidad del servicio  tuvo en  su núcleo. Así, contó que 

“siempre andan  con demoras, más a  la hora pico, a  la mañana, peor. Es 

peor.  Por  eso  nunca  pude  trabajar  en  el  turno  mañana  porque  era 

imposible  viajar,  era  llegar  siempre  tarde  o  no  poder  tomar  el  tren,  es 



entrar  a  empujones  y  salir  a  empujones,  es  así.    El  sistema  de  que  no 

avanza el tren si las puertas no se cierran, ¿cómo se van a cerrar, si la gente 

ya no tiene lugar, no hay lugar? Está bien, los trenes habrán cambiado, se 

los pintó, pero no,  sigue  siendo  igual,  la  cantidad de gente que  viaja no 

viaja bien. La verdad que no se viaja bien. Mi mamá viaja en el  tren dos 

veces por semana que va a trabajar y es un dolor porque es una persona 

mayor  y  vos  ves  cómo  sube,  o  te  comenta  cómo  sube  al  tren  y  es  una 

vergüenza. La verdad es una vergüenza, hasta el día de hoy.”. 

Quien  abundó  en  adjetivos  para  calificar  sus  vivencias  personales 

fue el  testigo Aparicio, quien describió el servicio como “paupérrimo, no 

hay  otra  palabra,  un  desastre  es  el  servicio,  es  inhumano  el  servicio. 

Siempre  la  gente  que  viaja  en  el  Sarmiento,  y  la  gente  que  viaja  en  el 

Sarmiento  lo dice  reiteradamente, y yo creo que con  razón, viajan mejor 

los  animales,  las  reses  que  van  al  matadero  de  Liniers  que  nosotros, 

porque la res no hace presión sobre el otro animal. Acá todos tenemos que 

cumplir un horario y yo también  lo hago, me  incluyo, empujo a veces de 

más, para tratar de subir. Y  la gente... únicamente  lo conoce  la gente que 

viaja en el Sarmiento o en alguna otra línea que pueda ser similar como la 

Roca.  Así  que  el  servicio  realmente  es  un  desastre.  No  tengo  otras 

palabras. Y también pienso, como le decía antes, doctor, que por lo menos 

tengo la condición de varón que, digamos, la estructura física puede ser un 

poco más grande, las mujeres lo sufren mucho más”. 

En términos similares se refirió el testigo Barbich, al sostener que es 

“inhumana” la forma en la que se viaja, que “hay veces que directamente 

no podés subir. Lo de las demoras es o era, hablo en pasado, casi moneda 

corriente,  era  todos  los  días.  Si  no  era  una  cuestión  relacionada  con  lo 

gremial, era alguna cuestión relacionada con lo técnico, pero siempre, por 
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hache  o  por  be,  de  cinco  días  que  viajaba  en  la  semana,  creo  que  con 

suerte  uno  viajaba  en  horario  normal…  Siempre  desperfectos  técnicos. 

Siempre,  siempre.  O  por  lo  menos  era  lo  que  informaba  la  empresa 

cuando se dignaba a informar. Porque después estaba el tema de que... La 

realidad es que el desprecio por el usuario del tren era tal que había veces 

que  te  dejaban  varado  en  una  estación  y  no  eran  capaces  siquiera  de 

informarte que había un desperfecto técnico o que había equis problema 

por el cual la formación iba a quedar varada o... Nada. Había una falta de 

comprensión, de  atención hacia  el usuario  terrible. Desprecio. Creo que 

ese es el término que le cabe”. 

Podríamos seguir, pero hemos escogido algunos de  los  testimonios 

que  con  mayor  claridad  han  descripto  cómo  las  deplorables  políticas 

empresariales  implementadas por  la dirección de Trenes de Buenos Aires 

SA se proyectaron en  forma evidente y palmaria por sobre  la calidad del 

servicio  ferroviario  prestado.  Y  ello  no  sólo  en  cuanto  a  estándares 

estéticos  y  de  confort  como  tantas  veces  las  defensas  han  querido 

presentar la cuestión, sino también en cuestiones de seguridad del servicio 

que serán analizadas con mayor detenimiento en el punto que sigue.  

En lo que aquí interesa, destacamos otra dimensión de esas terribles 

ramificaciones, y es la afectación a la integridad física, seguridad personal y 

dignidad humana de cada uno de  los ciudadanos que utilizaba el servicio 

ferroviario que en patéticas condiciones prestaba Trenes de Buenos Aires 

SA. 

En  este  punto,  no  podemos  olvidar  que  la  concesionaria  era  una 

empresa  proveedora  de  servicios  públicos  (art.  20  del  contrato  de 

concesión)  y  que  la  relación  entre  aquella  y  cada  uno  de  los  pasajeros 



constituye  una  relación  de  consumo  en  los  términos  del  art.  42  de  la 

Constitución Nacional.  Esta  norma,  que  vino  a  otorgarle  jerarquía  supra 

legal al principio protectorio del usuario o consumidor, consagra que “Los 

consumidores  y  usuarios  de  bienes  y  servicios  tienen  derecho,  en  la 

relación de  consumo,  a  la protección de  su  salud,  seguridad  e  intereses 

económicos; a una información adecuada y veraz; a la libertad de elección, 

y a condiciones de trato equitativo y digno. Las autoridades proveerán a la 

protección de esos derechos, a la educación para el consumo, a la defensa 

de  la  competencia  contra  toda  forma  de  distorsión  de  los mercados,  al 

control de  los monopolios naturales y  legales, al de  la calidad y eficiencia 

de  los  servicios  públicos,  y  a  la  constitución  de  asociaciones  de 

consumidores y de usuarios.” 

Al  momento  de  interpretar  los  alcances  de  dicha  norma  y  su 

injerencia en  la  regla  local que  regula el contrato de  transporte,  la Corte 

Suprema de Justicia de la Nación sostuvo que la incorporación del vocablo 

referente  a  la protección de  la  salud  y  seguridad de  los  consumidores o 

usuarios  en  el  art.  42  de  la  Constitución  Nacional  es  una  decisión 

valorativa que obliga a los prestadores de servicios públicos a desempeñar 

conductas encaminadas al cuidado de lo más valioso que existe en ella: la 

vida y la salud de todos sus habitantes. Por esa razón, la interpretación de 

la  extensión  de  la  obligación  de  seguridad  que  tiene  su  causa  en  el 

contrato de  transporte de pasajeros del art. 184 del Código de comercio 

debe ser efectuada teniendo en cuenta el derecho a la seguridad previsto 

en  la  Carta Magna  para  los  consumidores  o  usuarios  (Fallos:  331:819; 

333:203, 335:527, y sus citas).  

Todo ello pues, en definitiva, la noción de seguridad trata de impedir 

que la dominación de una parte en la relación jurídica afecte los derechos 
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de  quienes  se  encuentran  en  situación de debilidad:  el  consumidor  y  el 

usuario,  sujetos  particularmente  vulnerables  a  los  que  el  constituyente 

decidió  proteger  de modo  especial  (CSJN,  precedentes  “Ledesma, María 

Leonor c. Metrovías S.A." del 22/4/2008 y “U. M., H. V. y otro c. Transportes 

Metropolitanos Gral. Roca S.A. y otros" del 9/3/2010).  

De  allí  que  el  derecho  del  consumidor  sea  descripto  como  un 

vehículo  social de protección  general,  vinculado  a derechos  elementales 

de  la persona humana, categorizándoselos como “dentro del marco de  lo 

que  llamamos  derechos  humanos”  (Gordillo  Agustín  y  otros,  Derechos 

Humanos, 6° edición, Fundación de Derecho Administrativo, Buenos Aires, 

2007, págs. VII‐1 y ss.). 

Obviamente en  la presente sentencia no habremos de emitir  juicio 

de  responsabilidad en esta órbita del derecho  común,  sino que  tan  sólo 

queremos  contextualizar  las  terribles  consecuencias  del  plan  criminal 

ideado por  los empresarios a cargo de direccionar  la voluntad social de  la 

empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  SA.  Si  aplicamos  el  estándar  de 

protección constitucional que se le otorga a los ciudadanos que recurren al 

servicio ferroviario en calidad de usuarios, veremos como cada uno de los 

adjetivos que los constituyentes eligieron preservar al incluirlos en nuestra 

Carta Magna, fue violentado diariamente con relación a los individuos que 

utilizaban este servicio público. 

Así ha quedado acreditado con las citas que anteceden, e incluso de 

la misma forma lo ha entendido la Corte Suprema de Justicia de la Nación 

al fallar en el precedente “Unión de Usuarios y Consumidores c/ EN –M° V 

E Inf. – Sec. Transporte ‐ dto. 104/01 y otros s/ amp. proc. sumarísimo (art. 

321, inc. 2°, CPCC)” del 24 de junio del año 2014 (causa nro. U. 29. XLVI) en 



el que la Unión de Usuarios y Consumidores, con fundamento en el art. 55 

de la Ley de Defensa del Consumidor, reclamó judicialmente contra Trenes 

de  Buenos  Aires  SA,  el  Estado  Nacional  y  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte en orden a las deficientes condiciones en que se 

prestaba el servicio ferroviario de la línea Sarmiento. 

Nuestro  máximo  tribunal,  luego  de  enumerar  los  elementos  de 

prueba acercados por el apelante vinculados al modo en que se prestaba 

el  servicio  (absolutamente  coincidentes  con  los  testimonios  recordados 

párrafos anteriores), recordó que “el trato digno al pasajero transportado 

significa que se deben adoptar medidas para que éste sea atendido como 

una persona humana con dignidad, contemplando la situación de quienes 

tienen  capacidades  diferentes,  o  son  menores  (…)  Ello  incluye  las 

diligencias mínimas para que el  tren, una vez en marcha,  circule  con  las 

puertas  correctamente  cerradas,  (…)  para  evitar  que  viajen  pasajeros 

ubicados  en  lugares  peligrosos  para  la  seguridad  del  transporte,  (…)  la 

adopción  de medidas  para  que  el  pasajero  no  descienda  empujado  por 

una marea humana con riesgo de su  integridad física, y para que viaje de 

un modo razonablemente cómodo”. 

Y  esta  flagrante  violación  de  los  derechos  constitucionales  de  los 

usuarios del servicio público, por más que no sea posible cuantificarlo en 

términos económicos y por ende erigirse como requisito  típico según  los 

lineamientos  que  veremos  en  los  apartados  que  siguen,  debe  ser  una 

premisa  a  considerar  al  momento  de  evaluar  la  extensión  de  esa 

reprochable conducta penal. 

Pero además, otra dimensión de análisis vinculada a las falencias en 

la prestación y calidad del servicio derivadas de la falta de material rodante 

y  el  ruin  estado  al  que  fue  condenado  el  mismo  por  la  ausencia  de 
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mantenimiento, es el desinterés demostrado por  la empresa en el cobro 

del  pasaje  a  los  usuarios  de  esa  línea  ferroviaria.  La  recaudación  de  la 

sociedad en orden a ese rubro fue disminuyendo año tras año. Como bien 

lo  señala  Sícaro  en  el  informe  que  analizaremos  a  continuación,  ello  se 

vincula en forma directa con los patéticos estándares de calidad en el que 

se  prestaba  el  servicio,  aspecto  que,  si  tenemos  en  cuenta  las 

consideraciones  que  hemos  realizado  en  las  frondosas  páginas  que 

anteceden, su materialidad es incuestionable. 

Podríamos  realizar  un  esfuerzo  argumental  en  torno  al  desinterés 

demostrado por la empresa en la obtención de recursos genuinos en base 

a la explotación comercial de la infraestructura que le fue concesionada. La 

asignación de  tareas de  índole comercial a un  ingeniero en  sistemas con 

clara especialidad en  infraestructura de  redes, móviles e  internet, es una 

evidente muestra de ello. No puede esperarse que un recurso humano sin 

la  necesaria  capacitación  ni  conocimientos  del  rubro  pueda  definir  la 

política comercial de la firma y, por ende, la explotación al máximo posible 

del potencial que ofrece. Repárese en la cuestionable metodología que se 

implementó  para  el  usufructo  de  los  bienes  inmuebles  que  el  Estado 

oportunamente  la  concesionó  a  Trenes  de  Buenos  Aires.  Ella  no 

aprovechaba por sí esas propiedades, sino que lo hacía a través de una de 

las  empresas  que  conformaba  el  grupo  económico.  Obviamente,  las 

ganancias las obtenía esta última.  

Similar operatoria implementaron para comercializar los espacios de 

publicidad estática dentro de  las  formaciones e  incluso en  las estaciones. 

En  este  punto  son  contundentes  las  constancias  obtenidas  del 

allanamiento al estudio del imputado Lluch (ver constancia de fs. 7455), en 



aprticular  los  cuadros  sinópticos  de  fs.  7446/7447,  el  acta  resumende 

reunión  del  11  de  junio  del  año  2008  de  fs.  7448/7450  y  el  acta  de 

directorio  de  fs.  7454.  Simplemente  para  graficar  la  patética  política  de 

explotación  comercial  que  implementaron  con  relación  a  Trenes  de 

Buenos Aires  SA  y  lo beneficiosa que  era para  sus  empresas  vinculadas, 

podemos citar el contenido de  la reunión del mes de  junio del año 2008, 

celebrada  en  la  empresa  concesionaria  y  de  la  que  participaron  Sergio 

Claudio Cirigliano, Marcelo Calderón, Jorge Álvarez, Daniel Rubio, Ricardo 

Forli, Alberto Corcuera Ibáñez, Miguel D’Alessandro, Carlos Lluch y Gabriel 

Lorenzo. Allí, se hizo constar que “ “Publicidad en flota buses y trenes. Se 

determinó la necesidad de armar una empresa a los efectos de explotar la 

publicidad exterior en buses  y  trenes.  La  idea es que  la operación de  la 

misma  quede  en  manos  de  la  empresa  Numeral  1.  (…)  Publicidad  en 

boletos  (sortes, sms). Personal de  la empresa se reunirá el día 12/06 para 

tratar dicho tema. Se determinó la necesidad de armar una sociedad para 

llevar  a  cabo  el  proyecto  que  no  esté  ligada  al  grupo.”.  Ni  siquiera 

buscaban  la  obtención  de  ingresos  a  partir  de  la  explotación  de  los 

recursos  de  su  empresa,  sino  que  lo  hacía  a  través  de  las  vinculadas. 

Mientras tanto, Trenes de Buenos Aires continuaba dando pérdidas. 

Pero  esta  reprochable  metodología  excede  claramente  el  objeto 

delimitado  en  esta  investigación  y,  según  los  lineamientos  que  serán 

fijados en el punto subsiguiente, corresponde que sea el juzgado del fuero 

nro.  2  aquel  que  determine  si  esta  desidia  en  la  obtención  de  recursos 

económicos e ingresos genuinos por parte del concesionario conforman, o 

no, la maniobra criminal objeto de aquélla. 

Aquí tan solo queremos resaltar cómo las terribles consecuencias de 

la  maniobra  criminal  ejecutada  por  quienes  determinaban  la  voluntad 
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social de  la empresa Trenes de Buenos Aires  incidieron en  forma directa 

con la obtención de recursos provenientes de la explotación del servicio de 

transporte  que  prestaban.  Es  que,  como  afirmaron  en  la  audiencia  de 

juicio  los  testigos Meza,  Barrientos,  Cabañas, Quintana,  Sánchez Amaro, 

Rubino, Velázquez, Barrio, Cabalero, Barbich, Mariotti, Villanueva, Cercos, 

Del Valle Reina, More, Lobos, Márquez, Salas y Echeverría  la empresa no 

controlaba  el  ingreso  de  los  usuarios  a  las  formaciones,  no  exigía  la 

presentación del boleto correspondiente y, en  la mayoría de los casos, las 

boleterías  directamente  no  se  encontraban  habilitadas  para  proceder  al 

pago del pase pertinente. 

Tal como adelantamos en al  inicio de  la presente consideración, el 

abandono de toda tarea vinculada al cobro y emisión de pasajes por parte 

de la empresa era una cuestión conocida y advertida por el organismo de 

control. Es que, conforme surge del expediente nro. S01:0109634/2011, en 

el  informe nro. 6 de  la Gerencia de Concesiones Ferroviarias suscripto el 

día 31 de marzo de 2011, el Dr. Fernando Cortés afirma que “en  los dos 

últimos años en términos generales esta tendencia se modifica, notándose 

una  importante  baja  en  los  pasajeros  transportados  pagos  en  las  líneas 

Mitre y Sarmiento, mientras que en el resto de las líneas reducen, en este 

período, las tasas de crecimiento. Se produce un situación particular en los 

últimos  cuatro meses  en  las  líneas Mitre,  Sarmiento  y  Roca,  donde  se 

reducen  fuertemente  la  cantidad de pasajeros pagos.  Las  causas de esta 

disminución en  las  líneas operadas por TBA es, según el concesionario,  la 

falta  de  monedas  en  las  boleterías,  con  el  consecuente  cierre  de  las 

boleterías y el levantamiento de las tareas de control, que han derivado en 

problemas gremiales, al que debe sumarse una disminución en la tarea de 



control de pasajes, que producen bajas del orden del 18% en los pasajeros 

pagos  transportados  frente a  los mismos períodos del año anterior. Esta 

significativa  baja  de  los  pasajeros  transportados  en  estas  dos  grandes 

líneas  no  es  más  que  la  prolongación  de  una  tendencia  que  ya  era 

negativa…”. 

Sobre este punto Sícaro en su nota nro. 546/11 emitida con motivo 

de  ese  informe  (agregada  al  expediente  de  mención),  resalta  que  con 

relación  al  índice  de  “pasajeros  transportados  pagos”  indicando  en  este 

aspecto  que  “resulta  llamativa  la  caída  registrada  en  los  pasajeros 

transportados pagos en  las  líneas Mitre y Sarmiento,  la que se encuentra 

por encima del promedio, pudiéndose  inferirse que  la calidad del servicio 

prestado  ha  disminuido  y  que  la  creciente  evasión  registrada  en  el 

resultado de un deficiente control del acceso al servicio”. 

Una  proyección  más  del  siniestro  plan  criminal  ejecutado  por 

quienes  tenían  a  su  cargo  la  encumbrada  tarea  social  de  brindar  un 

servicio público de transporte. 

XIV.‐  Hasta  aquí  hemos  descripto  la maniobra  defraudatoria  cuya 

existencia  se  ha  acreditado  y  por  la  cual  habremos  de  emitir  juicio  de 

responsabilidad penal con relación a los aquí imputados. No obstante, a lo 

largo  del  proceso  se  ha  producido  cuantiosa  prueba  testifical,  pericial  y 

documental  sobre  la  que  las  partes  han  efectuado  valoraciones  y 

peticiones  al momento de  sus  alegatos  finales pero que, por  carecer de 

relevancia  en  atención  a  la  calificación  legal  asignada  o  por  resultar 

evidentemente  ajenos  al  objeto  procesal  de  autos,  es  que  no  fueron 

considerados en los puntos que anteceden. 

Nos referimos, en concreto, a aquellos elementos de convicción que 

fueran  tantas  veces  invocados  por  las  partes  y  que  evidentemente  se 
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encuentran vinculados a  la causa nro. 4973/2010 del  registro del  Juzgado 

Nacional  en  lo  Criminal  y  Correccional  Federal  nro.  2  (en  la  que  se 

investigan  las  irregularidades  producidas  en  torno  al  otorgamiento  y 

destino de los subsidios entregados durante años por el Estado Nacional a 

la firma Trenes de Buenos Aires SA). 

Es  que  dicho  aspecto  de  la  investigación  en  forma  preliminar 

conformaba  el  objeto  procesal  de  autos  y,  como  tal,  fue  motivo  de 

valoración  y mérito por parte del  Sr.  Juez  instructor al dictar  su auto de 

procesamiento del día 18 de octubre de 2012. 

Sin embargo, con fecha 21 de diciembre de 2012, los integrantes de 

la  Sala  I  de  la  Cámara  Nacional  de  Apelaciones  en  lo  Criminal  y 

Correccional Federal de esta ciudad al resolver en  la causa nro. 47.781 de 

su registro (ante una apelación  interpuesta en un  incidente de  inhibitoria 

iniciado  por  el  Dr.  Sforza  en  el  marco  de  la  mencionada  causa  nro. 

4973/2010  del  registro  del  Juzgado  del  fuero  nro.  2),  atribuyeron 

competencia  a  ese  juzgado  para  intervenir  en  lo  relativo  a  las 

irregularidades  financieras  derivadas  del  uso  y  del  otorgamiento  de  los 

subsidios recibidos por la empresa Trenes de Buenos Aires SA por parte del 

Estado Argentino. 

Con una  llamativa puntualidad  los miembros de esa sala, ajenos al 

trámite  de  este  proceso,  tomaron  en  otro  expediente  una  decisión  que 

recortó de una forma drástica el objeto procesal circunscrito por el Sr. Juez 

y el representante del Ministerio Público Fiscal, sin posible intervención de 

los particulares damnificados constituidos como parte sólo en el marco de 

la  presente  investigación,  amputándole  a  ésta  un  fragmento  valioso  y 

estrechamente ligado al resto de la pesquisa. 



Días después, el 11 de enero del año 2013, los integrantes de la Sala 

II de esa Cámara de Apelaciones,  resolvieron en  los diversos  recursos de 

apelación  interpuestos contra el auto de mérito dictado el 18 de octubre 

de 2012 por el magistrado a cargo del  Juzgado del  fuero nro. 11 en esta 

causa. Allí se sostuvo que “…a partir de  lo resuelto por  la Sala Primera de 

esta Alzada en el marco del incidente n° 47.781, el aspecto de la pesquisa 

vinculado  al destino que  Trenes de Buenos Aires  S.A. diera  a  los  fondos 

entregados  por  el  Estado  Nacional  en  razón  del  Contrato  de  Concesión 

celebrado, no  formará parte de este decisorio, pues  la profundización de 

tales  sucesos ha  sido  recientemente  atribuida  al magistrado  a  cargo  del 

Juzgado  n°  2  de  este  fuero  que  se  encontraba  ya  interviniendo  en  el 

expediente  n°  4973/10,  cuyo  objeto  procesal  abarca  al  conjunto  de 

irregularidades que pudieron haberse verificado en la entrega de subsidios 

por  parte  del  Estado  Nacional  a  las  empresas  concesionarias  de  los 

servicios público...”. 

Sin  embargo,  entendieron  que  “existen  elementos  que  permiten 

responsabilizar de ello a los operadores del servicio, en tanto se encuentra 

suficientemente  acreditado  que  no  dieron  cumplimiento  al  compromiso 

contractual  oportunamente  asumido,  contribuyendo  de  tal  forma  al 

resultado  típico  producido:  descarrilamiento  parcial,  acaballamiento  de 

algunas  unidades  y,  a  consecuencia  de  ello,  las  muertes  y  lesiones 

causadas  a  numerosas  personas.  Como  se  verá,  prueba  de  ello  son  las 

diversas  constancias  que  documentan  la  informalidad  que  rodeaba 

diariamente  la  entrega  de  formaciones:  ausencia  o  anulación  de 

compresores, adición de suplementos inadecuados para corregir falencias, 

ausencia  de  freno  de  guarda,  falta  de  controles  en  torno  a  la  velocidad 

máxima  permitida,  entre  otras  irregularidades.  Pero  lo  cierto  es  que  el 
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progresivo deterioro de los trenes y, con ello, el incremento de los riesgos, 

sólo  resultó  posible  por  la  manifiesta  inactividad  de  los  órganos 

encargados de velar por el correcto y normal desarrollo del servicio, pues 

ha quedado demostrado que  los funcionarios han  incumplido sus propios 

deberes ejerciendo un  control meramente  formal que,  como  tal,  resultó 

insuficiente  para  encauzar  las  obligaciones  emergentes  del  contrato  de 

concesión y velar así por el correcto uso, conservación y custodia de  los 

bienes públicos y la seguridad de los usuarios”. 

En definitiva, los integrantes de dicha sala destacaron que “no caben 

dudas en cuanto a que tal realidad fue consecuencia del desmanejo de los 

bienes  públicos  concesionados  cuya  conservación  y  custodia  les  fuera 

contractualmente confiada…”, en tanto “que las causas que coadyuvaron al 

resultado  producido  la  mañana  del  22  de  febrero  se  encuentran 

indisolublemente  unidas  al  quebrantamiento  de  las  obligaciones 

indelegables e  inaplazables del  contrato de  concesión: el mantenimiento 

de los bienes públicos concesionados”. 

Idéntico criterio sostuvo la Sala III de la Cámara Federal de Casación 

Penal al momento de resolver  la causa allí registrada bajo el nro. 16.579, 

caratulada “Córdoba, Marcos Antonio s/ recurso de casación”, oportunidad 

en la que tangencialmente avaló la actuación de ambas Salas de la Cámara 

de  Apelaciones,  en  lo  atinente  a  definir  los  hechos  que  constituyen  el 

objeto procesal de la presente causa y aquél materia de investigación en el 

sumario nro. 4973/10 del  Juzgado Nacional en  lo Criminal  y Correccional 

Federal nro. 2.  

En  definitiva,  si  bien  los  órganos  jurisdiccionales  llamados  a 

intervenir durante  la  instrucción de  la presente causa han  sido claros en 



cuanto  a  los  alcances  y  delimitación  del  objeto  procesal  de  la  presente 

causa,  parecería  ser  que  las  partes  no  han  logrado  comprender 

acabadamente  su  alcance.  Es  que  las  acusaciones  por  un  lado,  y  las 

defensas por el otro, han pretendido otorgarle una indebida significación a 

dichas  resoluciones  y  desnaturalizar  así  el  trámite  de  la  presente 

investigación. 

Ha  sido  constante  la  errónea  invocación  de  tales  antecedentes 

durante  el  juicio  oral  y,  prácticamente,  un  denominador  común  de  los 

alegatos de  las defensas.  También en  la etapa de  actos preliminares del 

juicio, recuérdese, a modo de ejemplo, las excepciones interpuestas por la 

mayoría  de  las  defensas  particulares  intervinientes.  A  partir  de  ese 

reclamo, es que  se  formó el  “Incidente de Excepción de  Falta de Acción 

promovido por el Dr. Sforza” (T01/3) y con fecha 27 de junio del año 2013 

destacamos  que  el  objeto  de  este  proceso  ha  quedado  circunscrito  a  la 

dilucidación de las causas del suceso que tuvo lugar el día 22 de febrero de 

2012  en  la  estación  “Once  de  Septiembre”  que,  según  plantearon  las 

acusaciones,  habría  tenido  lugar,  entre  otras  cosas,  por  la  falta  de 

mantenimiento y conservación de los bienes públicos dados en concesión.  

Resaltamos, una vez más, la diferencia sustancial con la investigación 

que actualmente  lleva adelante el titular del Juzgado del fuero nro. 2, en 

tanto allí se centra en determinar  las eventuales  irregularidades en torno 

al otorgamiento y destino de los subsidios entregados durante años por el 

Estado Nacional a la firma Trenes de Buenos Aires SA. 

Como se ve, son hechos distintos y netamente diferenciables entre 

sí,  cuyo  análisis  importa  un  desarrollo  conceptual  y  teórico  diverso  y, 

además, producción de prueba escindible. Tan sólo se observa, al día de la 
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fecha, una  identidad en  la calificación  legal que a cada evento, en  forma 

provisoria en uno y definitiva en este, se le otorgó.  

Difieren  en  sus  fuentes  obligacionales,  momentos  consumativos, 

maniobras  ilícitas  y  objeto  del  delito.  Y  aún  restaría  esperar  si  la 

adecuación  jurídica definitiva de  los hechos  investigados por el titular del 

Juzgado  del  fuero  nro.  2  se  corresponden  con  una  infidelidad 

defraudatoria o con una malversación de caudales públicos (arts. 55 y 260 

del Código Penal). De allí, que parezca sorprendente que bajo la cita de la 

doctrina  sentada  por  la  Corte  Suprema  de  Justicia  de  la  Nación  en  el 

precedente “Pompas” (Fallos 325:3255)  las defensas hayan pretendido en 

forma  constante  impedir  que  la  operación  criminal  acreditada  en  el 

considerando precedente sea sometida a juzgamiento de este tribunal. No 

hay  identidad  fáctica que amerite  tal  invocación y, prima  facie, parecería 

incluso que no existe una única rendición de cuentas que permita nuclear 

los  ilícitos  cometidos  en  esa  administración  bajo  un  solo  hecho  en  los 

reales términos fijados por nuestro Máximo Tribunal y no en una lectura e 

invocación interesada de él.  

Superado  ese  escollo  procesal  que  han  pretendido  construir  las 

defensas  a  lo  largo del proceso, debemos  recordar que, en  autos,  se ha 

acreditado que los acusados a cargo de conformar la voluntad social de la 

firma Trenes de Buenos Aires SA tomaron la decisión de omitir realizar las 

tareas  de  mantenimiento  a  su  cargo  y  sistemáticamente  omitieron 

ejecutar los planes que en tal sentido se encontraban obligados a cumplir; 

todo ello con  la  finalidad de obtener una drástica  rebaja de  los  recursos 

económicos  que  se  destinaban  a  las  reparaciones  periódicas  y 

mantenimiento diario del material rodante. 



A  partir  de  ese  ahorro  se  procuró  a  su  empresa  controlante  –

Cometrans SA‐ un magnífico beneficio económico al mantener vigente un 

titánico  contrato  ficticio  de  asesoramiento  integral  y,  además,  pudieron 

solicitar anticipadamente la reconstrucción integral del material rodante ya 

que, en ese caso, los fondos serían aportados por el Estado Nacional. Para 

estas tareas se contrataba a la empresa Emprendimientos Ferroviarios SA, 

sociedad que también era controlada por Cometrans SA. 

En  definitiva,  los  antes  nombrados  obtuvieron  un  grandioso  lucro 

indebido a  raíz de  la ejecución de  su plan criminal, ocasionando además 

un evidente perjuicio económico al erario público, como consecuencia del 

grave  deterioro  de  la  flota  eléctrica  asignada  a  esa  línea  –de  propiedad 

estatal‐ y de la falta de durabilidad de las inversiones que el Estado realizó 

para proceder a las reconstrucciones del material rodante. 

Dos  operatorias  claramente  determinadas  que  se  identifican 

absolutamente con  la  falta de ejecución de  las  tareas de mantenimiento 

omitidas por el  concesionario. Al  fin de  cuentas, Cometrans  SA  según el 

contrato  vigente  debía  asesorar  técnicamente  sobre  esa  temática  y 

Emprendimientos  Ferroviarios  SA  era  contratada  para  ejecutar  las 

reparaciones  generales  a  las que  se  veía  condenado  el material  rodante 

por la no ejecución por parte de Trenes de Buenos Aires SA de las tareas a 

su cargo. 

Eso es, en prieta síntesis, el hecho que aquí se ha acreditado y por el 

que habremos de  emitir  juicio de  responsabilidad penal  conforme  fuera 

explicado acabadamente en los apartados precedentes.  

No obstante,  las partes acusadoras han alegado sobre una serie de 

consideraciones  que  son  ajenas  a  la  artimaña  descripta  y  que,  si  bien 

pudieron  ser  acreditadas  en  este  proceso  judicial,  no  conforman  la 
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plataforma fáctica sobre  la cual se formalizará el reproche penal sino que 

forman parte de la pesquisa que lleva adelante el Dr. Ramos. 

Es que, como se resaltó al principio de este punto, en aquella causa 

se  ventilan  cuestiones  que  evidentemente  se  vinculan  al  diseño 

empresarial y a  las maniobras ejecutadas para desviar  indebidamente  los 

fondos que eran entregados al concesionario por el Estado Nacional. Sobre 

el particular, y siguiendo el esquema  recogido por  la acusación estatal al 

momento  de  alegar,  se  encuentra  demostrada  la  existencia  de  una 

ingeniería  contable  y  societaria  orientada  a  destinar  todo  tipo  de 

contratación a empresas integrantes del mismo grupo económico.  

El  holding  empresario  tenía  el  control  social de  Trenes  de Buenos 

Aires SA, una firma que en pleno concurso preventivo explotaba el servicio 

ferroviario  de  las  líneas  Mitre  y  Sarmiento  y  recibía,  por  parte  del 

concedente,  colosales  sumas  de  dinero  cuya  naturaleza  jurídica  ha  sido 

controvertida  en  la  presente  causa.  Sin  embargo,  allí  no  reside  la 

relevancia de  la maniobra, pues  independientemente del carácter de ese 

capital,  lo  determinante  es  la  estructura  orquestada  en  torno  a  su 

utilización. Es que, a través de contratos de prestación de servicios, que en 

muchos  casos  eran  ficticios,  superfluos  y  ajenos  al  giro  comercial  de  la 

empresa,  se  aseguraban  que  esas  firmas  pertenecientes  al  grupo 

económico obtengan marcadas ganancias a costa de las finanzas de Trenes 

de  Buenos  Aires  SA,  quien  año  tras  a  año  se  presentaba  como  una 

empresa deficitaria pese a la magnífica inyección monetaria que realizaba 

el Estado Argentino. 

En este punto,  teniendo en cuenta que ha sido señalado por el Sr. 

Fiscal de una forma prolija, con una clara enunciación de los elementos de 



prueba en  los que se basó para  fundar cada una de sus afirmaciones, es 

que habremos de continuar con su razonamiento y el esquema escogido, 

por  entender  que  existen  elementos  suficientes  para  corroborar  su 

hipótesis,  la  cual  se  verá  reflejada  en  la  extracción  de  testimonios  que 

oportunamente dispondremos.  

Así, como relaciones cuya prestación en beneficio del concesionario 

no fue acreditada, encontramos la vinculación con la firma J. M. Ezeiza SRL, 

empresa  dedicada  al  servicio  de  transporte  automotor  urbano  y 

suburbano  regular  de  pasajeros  a  quien  Trenes  de  Buenos  Aires  SA 

abonaba un canon mensual para la contratación de servicios de colectivos 

para  la  eventualidad  caída  del  servicio  ferroviario,  es  decir,  un  servicio 

contingente. Sin embargo,  la totalidad de  los usuarios que han declarado 

en el debate  indicaron que este tipo de beneficio fue ofrecido recién con 

posterioridad  al  accidente  del  22  de  febrero  de  2012  y  que  pese  a  las 

sistemáticas  interrupciones  que  sufrían,  no  se  prestaba  tal  posibilidad. 

Según la oferta de servicios reservada en Secretaría efectuada por su socio 

gerente  José  Doce  Portas,  esta  relación  tenía  un  costo  para  Trenes  de 

Buenos Aires SA de cuarenta mil pesos ($ 40.000) mensuales. 

Idéntica operatoria  realizaron con  la empresa 4 de Septiembre SA, 

también dedicada al servicio de transporte automotor urbano y suburbano 

regular de pasajeros, cuya presidencia era ejercida por Gariboglio, quien es 

además el principal accionista de ella. En este caso también el monto del 

abono mensual abonado era de cuarenta mil pesos ($40.000). 

En  similar  situación  se  encuentra  la  firma  Invernar  Inversora  SA, 

empresa  que  brinda  servicios  de  asesoría  en  materia  de  inversiones, 

planificación  financiera  y  similares.  Como  bien  destacó  el  Sr.  Fiscal  de 

Juicio, al momento de iniciar el vínculo, la empresa Trenes de Buenos Aires 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

637 

SA  no  realizaba  planificación  financiera  pues  la  administración  de  la 

totalidad de  sus  fondos  se encontraba a cargo del  fideicomiso  financiero 

Favicor SA. Según  consta en  la  carta de presentación de oferta  suscripta 

por  Sergio  Claudio  Cirigliano,  en  calidad  de  Director  titular  de  la  firma 

invernar Inversora SA, se proponía un monto por esos supuestos servicios 

de  doscientos  tres  mil  pesos  ($203.000)  mensuales.  De  este  modo  se 

determinó que durante  los  años 2010  y 2011  se  abonó a dicha  firma  la 

suma  de  dos  millones  seiscientos  veinticinco  mil  setecientos  pesos 

($2.625.700). 

En  idéntica  posición  se  encuentra  la  relación  contractual  con  la 

empresa  Inversora  Intervías SA, cuyo objeto principal también se dirige a 

servicios  de  financiación  y  actividades  financieras.  En  el  mes  de 

septiembre  del  año  2011,  cuando  la  sociedad  era  presidida  por  Jorge 

Álvarez, recibió un pago proveniente de Trenes de Buenos Aires SA por  la 

suma de ochocientos cuarenta y siete mil pesos ($847.000) 

Del mismo modo, entendemos que se encuentra fundado en forma 

sólida  la argumentación  introducida por  la acusación vinculada a aquellos 

contratos  que  estando  relacionados  al  objeto  de  la  concesión,  fueron 

realizados sin criterios de eficiencia, por encima de los precios de mercado 

y/o cuyo servicio no se prestó al nivel de lo facturado.  

Bajo  este  criterio  de  agrupación  encontramos,  por  ejemplo,  las 

relaciones comerciales entabladas con  la empresa Servicios  Integrales de 

Gestión SA, cuya actividad principal es el servicio de transporte automotor 

de  cargas. Durante  los años 2010 y 2011  facturaron a Trenes de Buenos 

Aires SA un monto  total de cuatro millones ochocientos ochenta y cinco 

mil trescientos veintitrés pesos con  treinta centavos  ($ 4.885.323,30) por 



conceptos  identificados en  la acusación como asesoramiento  informático, 

soporte técnico, reintegro gastos por consumo telefonía celular y tareas de 

asesoramiento informático, entre otros. 

Por su parte,  la sociedad  Integral Clean SA, registrada con actividad 

principal  de  servicios  de  limpieza  de  edificios  y  presidida  por  Víctor 

Eduardo  Astrella,  facturó  a  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  servicios  por  un 

monto  de  ciento  dieciocho  mil  pesos  ($118.000)  a  comienzos  del  año 

2011. 

Nos  parece  acertada  también  la  conglomeración  de  contratos 

realizada  por  el  Sr.  Fiscal  en  torno  a  la  categoría  que  describió  como 

aquellas  relaciones  que  se  encuentran  totalmente  desvinculadas  del 

objeto  de  la  concesión.  Aquí,  podemos  encontrar  las  relaciones  con  las 

firmas  Leasing  Bus,  Transporte  Automotor  Plaza  SA,  Ayres  del  Sur  SA, 

Baires Líneas Aéreas, Pasajes Express Viajes y Turismo y Parque Negocios 

Inmobiliarios. 

Dichas contrataciones deben entenderse en un marco financiero en 

el  que  el  perjudicado  siempre  era  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  y  las 

beneficiadas  las  empresas  constituidas,  por  lo  general,  para  prestarle 

servicios a esa firma prestataria de servicios públicos que, como tal, tenía 

majestuosos  ingresos  asegurados,  como  hipótesis  de  mínima,  por  la 

intervención del Estado Nacional.  

En  ese  marco,  es  que  la  empresa  Favicor  SA  jugó  un  papel 

determinante, pues fue quien administró el fideicomiso constituido con los 

bienes y derechos que fueron cedidos por Trenes de Buenos Aires SA y, a 

través  de  una  compleja  maniobra  financiera,  utilizó  esos  monstruosos 

recursos inyectados por el Estado para obtener beneficios para sí y para las 

empresas del grupo. A modo de ejemplo, podemos recordar el contrato de 
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mutuo  oneroso  suscripto  el  día  2  de  enero  de  2008  con  la  empresa 

Tecnología  Avanzada  en  Transporte  SA  en  el  que  se  fijan  intereses 

compensatorios  por  debajo  de  la  tasa  testigo  informada  por  el  Banco 

Central de la República Argentina para esa fecha; los acuerdos vinculados a 

las operaciones de descuento de cheques suscriptos con Trenes de Buenos 

Aires  SA  con  tasas  por  debajo  de  la  de  referencia  fijada  por  el  banco 

referido; y, particularmente, las colocaciones financieras a las que accedió, 

principalmente  la  constitución de plazos  fijos, durante  los plazos en que 

demoró  la  transferencia  a  la  empresa  Trenes de Buenos Aires  SA de  los 

montos que el Estado Nacional depositó. Es que, tal como se hizo constar 

en  el  informe  pericial  presentado  el  día  9  de mayo  de  2012  –ratificado 

durante el debate por los peritos oficiales‐ y a través de la compulsa de la 

documentación  reservada  en  Secretaría,  se  ha  probado  que, 

sistemáticamente,  Favicor  SA  retardaba  la  transferencia  hacia  Trenes  de 

Buenos  Aires  del  dinero  recibido  del  Estado  Nacional,  obteniendo 

beneficios  económicos  a  partir  de  la  colocación  financiera  que  de  ese 

capital realizaba en el ínterin. 

Sin  embargo,  las maniobras  antes  indicadas  no  fueron  las  únicas 

perpetradas  para  obtener  beneficios  por  las  empresas  pertenecientes  al 

grupo económico distintas de Trenes de Buenos Aires. A modo de ejemplo, 

se encuentra reservada en la Secretaría del Tribunal la escritura nro. 898 a 

través de la cual se documenta la cesión de derechos de facturas celebrada 

entre  los  representantes  de  la  firmas  Emprendimientos  Ferroviarios  SA, 

Famarast SA, Trenes de Buenos Aires SA y Favicor SA. Allí, los Sres. Edgardo 

Oscar Ballesteros, Daniel Alejandro Martino, Jorge Álvarez y Víctor Eduardo 

Astrella,  respectivamente,  acuerdan  que  la  prestataria  del  servicio 



ferroviario se hiciera cargo de una serie de deudas que el Estado Nacional 

registraba  con  Emprendimientos  Ferroviarios  SA,  a  cambio  cancelar 

créditos  disponibles  en  la  cuenta  corriente  de  ambas  empresas.  En 

definitiva,  TBA  asumía  los  costos  financieros  de  iniciar  el  reclamo 

administrativo por ante el Estado Nacional, perdía liquidez y a cambio, no 

obtenía ningún beneficio. No se reducían  los costos ni  los porcentajes de 

las deudas. En cambio, EMFER lograba que TBA abonase tanto de su deuda 

como  la  del  Estado Nacional,  sin  demoras  ni  retrasos.  Las  empresas  del 

grupo  distintas  de  Trenes  de  Buenos  Aires  se mantenían  rentables,  sin 

necesidad de especular financieramente gracias a la generosa intervención 

del concesionario de servicios públicos. 

Sin  embargo,  los  desfalcos  económicos  y  el  aprovechamiento 

desmesurado  de  ese  dinero  no  sólo  pudo  acreditarse  en  la  diseminada 

contratación de  empresas  vinculadas  a un mismo  grupo  económico  y  la 

ingeniería  societaria  prolijamente  confeccionada  a  su  alrededor,  sino 

también a partir de los exagerados gastos que afrontaba la firma Trenes de 

Buenos Aires  SA  y  que,  como  resaltaron  los peritos  oficiales  al  unísono, 

eran absolutamente ajenos al giro comercial propio del servicio ferroviario 

que prestaba la empresa y, como tal, innecesarios y superfluos. 

Mucho se dijo sobre este tema y la prueba documental reservada en 

Secretaría  es  de  una  abundancia  y  claridad  que  nos  exime  de  hacer 

cualquier consideración sobre el punto. De allí, que a  los fines de graficar 

su utilidad, tan sólo enumeramos, a modo de ejemplo, los siguientes: 

 Los  vuelos  abonados  a  la  firma  Baires  Líneas  Aéreas  SA  a 

destinos en los que las líneas ferroviarias a cargo de Trenes de 

Buenos  Aires  SA,  no  prestaban  servicio.  Según  las  planillas 

respaldatorias a  la Administración Nacional de Aviación Civil, 
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la  información  aportada  por  la  Policía  de  Seguridad 

Aeroportuaria  y  las  facturas  presentadas  por  la  empresa  de 

traslados aéreos particulares,  incluyeron:  cuarenta mil pesos 

($40.000)  por  cuatro  vuelos  realizados  los  días  11  y  12  de 

enero  de  2011  entre  los  aeropuertos  de  San  Fernando  y 

Necochea;  cuarenta  mil  pesos  ($40.000)  por  cuatro  vuelos 

realizados  los días 23, 25  y 26 de  febrero de 2011 entre  los 

aeropuertos  de  San  Fernando  y Necochea;  veinte mil  pesos 

($20.000) por dos vuelos realizados el día 9 de marzo de 2011 

entre los aeropuertos de San Fernando y Necochea; veinte mil 

pesos ($20.000) por dos vuelos realizados el día 9 de marzo de 

2011 entre los aeropuertos de San Fernando y Miramar, en el 

que  sólo  viajó  Sergio  Claudio  Cirigliano;  veintidós  mil 

quinientos  sesenta  dólares  (U$D  22.560)  por  cuatro  vuelos 

realizados  los  días  28  y  29  de  julio  de  2011  entre  los 

aeropuertos  de  San  Fernando,  Iguazú  y  Brasilia,  en  el  que 

viajaron  Sergio  Claudio  Cirigliano  y  Marcelo  Calderón; 

cuarenta y seis mil seiscientos seis pesos con sesenta y siete 

centavos  ($46.606,67) por  cuatro vuelos  realizados el día 29 

de agosto de 2011 entre  los aeropuertos de San Fernando y 

Concordia  en  los  que  viajaron  Alberto  Corcuera  Ibáñez, 

Nicolás  Cirigliano,  Gladis  Isoardi,  Marcelo  Calello,  Marcelo 

Calderón, Fernando Martínez Ríos, Mariano Raimondi, Carlos 

Orseg  Schor,  Jorge  Ferro,  Jorge  Álvarez  y  Silvia  López;  y 

dieciocho mil  seiscientos  sesenta  y  seis pesos  con  sesenta  y 

siete centavos ($18.666,67) por dos vuelos realizados el día 17 



de noviembre de 2011 entre los aeropuertos de San Fernando 

y Concordia en el que viajaron Sergio Claudio Cirigliano, Carlos 

Schor y Carlos Ferrari. 

 Los  pagos  sistemáticos  realizados  a  diversos  periodistas, 

medios  de  comunicación  y  productores  que,  tal  como 

destacaron  los  peritos  contables  durante  el  debate,  en  un 

servicio  público  de  transporte  que  se  presenta  como 

monopólico son evidentemente inútiles e impertinentes pues 

no podrían  incluirse como gastos de comercialización ante  la 

falta  de  disputa  del mercado.  En  particular  las  órdenes  de 

pago nros. 174932, 152751, 180774, 180870, 180773, 176361, 

197256,  197254,  197282,  152749,  173027,  199761,  186662, 

193278,  193276,  189609,  189610,  176884,  180776,  180775, 

188401,  183208,  180874,  191818,  186143,  175743,  192834, 

187660, 192832,. 183207, 180777, 175756, 176878, 186640, 

181420,  194716,  195174,  176044,  182765,  197258,  192249, 

174489,  197723,  191336,  191335,  187659,  175744,  176879, 

190789,  190788,  195175,  192247,  174930,  198306,  197044, 

193673,  193660,  187103,  180772,  183206,  190791,  190790, 

192245,  198305,  197046,  192829,  191945,  198018,  174667, 

195772,  176880,  189604,  190838,  188320,  185274,  186639, 

184019,  181534,  199405,  196105, 196842,  193985,  180641, 

186493,  186494,  190346,  180778,  196747,  199314,  179062, 

180772,  172880,  194121,  175782,  179542,  179543,  181667, 

181666,  198286, 189607,  189606, 193062,  186144,  186121,  

186137,  192993,  190839,  190842,  197045,  197727,  193276, 

191817,  195712,  195257,  195258,  196446,  182175,  182173, 
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182172, 182161, 180255, 185635, 181419, 186664, 187402,. 

181421,  181418,  185645,  185637,  185636,  194715,  184024, 

185252,  185272,  184023,  181520,  195137,  194418,  190764, 

194420, 190991,. 195572, 195570, 199898, 199896, 196656, 

195996,  196649,  196653,  199762,  195176,  195138,  178641, 

178653,  178652,  182753,  182754,  182764,  173199,  173197, 

173195,  174933,  194350,  185307,  185554,  191365,  183214, 

180779,  195477,  195478,  195475,  195476,  192248,  196104, 

192519,  196862,  196841,  174851,  193674,  177784,  197740, 

178036,  177786,  178315,  196633,  195584,  197630,  193324, 

199224,  199760,  185253  y  189215  que  dan  cuenta  de 

servicios abonados a Martín Gustavo Aguirre Sgalippa, Miguel 

Ángel  Colaneri,  Carolina  Perin,  Jorge  Alberto  Jacobson, 

Samuel Gelblung,  Fernando Nicolás  Subirats, Paula  Schuster, 

Gustavo  Daniel  Sammartino,  Exequiel  Darío  Sanitz,  Guido 

Valeri, Carlos Francisco Kikuchi, Máximo Reina, Augusto Reina, 

Eduardo  Reina, Daniel  Pipan, Alejandra María Otaño,  Carlos 

Antonio Bonanno, Margarita Susana Zanzi, Ronen Steinberg, y 

Verónica  Myriam  Chimino.  Asimismo,  a  las  firmas  Media 

Research SA, Editorial de Comunicaciones Públicas SA, Taeda 

SA,  Dak  Grupo  Creativo  SRL,  DS  Comunicación  SA,  Media 

Office  SRL,  Foja  Cero  Producciones  SRL,  Jameos  SA,  Abre 

Producciones SRL, Silmar Producciones SRL, FD Producciones 

de  Fernando  Doti,  Media  Research  Works,  La  Política  de 

Ignacio  Amilcar  Fidanza,  Black  Bird  de  Sergio  Goldstein, 



Asociación  Latinoamericana  de  Ferrocarriles,  Rieles 

Latinoamericanos SRL y BAE Negocios SA.  

 Los  pagos  efectuados  con  la  “caja  chica”  asignada  a  Sergio 

Claudio Cirigliano, entre  las que destacamos, por  su patente 

ajenidad al servicio ferroviario, los seis mil ochocientos treinta 

pesos  ($ 6.830) por  trámites efectuados por ante el Registro 

Nacional de Armas (órdenes de pago nros. 198523 y 194699) 

y  los cien pesos ($100) en concepto de reparación técnica de 

“Ipad Claudio” (orden de pago nro. 195274). 

 Los  setenta  y  tres  mil  novecientos  pesos  ($  73.900) 

autorizados mediante órdenes de pago nros. 191808 y 191809 

correspondientes a gastos de viáticos por viaje a  Italia del Sr. 

Sergio Claudio Cirigliano, que es el equivalente a  la suma de 

diez mil dólares (U$D 10.000) y cinco mil euros (E 5.000) que 

pidió le sean reintegrados. 

 Los dos mil quinientos  veinte pesos  ($ 2.520)  abonados por 

dos  entradas  para  el  recital  que  brindó  Roger Waters  en  el 

Estadio Antonio Vespucio Liberti, autorizado mediante orden 

de pago nro. 198816 y abonado a través de un cheque librado 

a la orden de Sergio Claudio Cirigliano. 

 Los  setenta  y  dos mil  seiscientos  pesos  ($72.600)  abonados 

por  sponsoreo  a  Fernando  Ariel  Astrella,  documentado 

mediante  las órdenes de pago nros. 174704, 179098, 177686 

y 182513. 

 Los  exorbitantes  gastos  abonados  en  diversos  resúmenes 

correspondientes a la cuenta corporativa de American Express 

a  nombre  de  Sergio  Claudio  Cirigliano  y  que  se  encuentra 
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identificada  con  el  nro.  3764‐530614‐1200.  Allí,  podemos 

destacar diversos  consumos efectuados en el exterior por  la 

suma  de  quince  mil  ciento  noventa  dólares  (U$D  15.190) 

abonados  en  la  “Gioiellelia  Capuano”  del  rubro 

joyería/relojería/bijouterie  en  el mes  de  junio  de  2011,  los 

dos  mil  quinientos  cuarenta  y  cuatro  dólares  (U$D  2.544) 

pagados en el Lamborghini Shop del rubro carteras o  los diez 

mil  ciento  noventa  y  tres  dólares  con  cincuenta  y  ocho 

centavos (U$D 10.193,58) en muebles.  

Podríamos seguir con la enumeración, pero no tiene mayor sentido. 

Como  resaltamos  al  inicio  de  esta  consideración,  existen  elementos  de 

prueba  suficientes  para  acreditar  cada  una  de  las  afirmaciones  que 

realizamos en este apartado. Sin embargo, a raíz de  la  intervención de  la 

Sala  I de  la Cámara de apelaciones del fuero, ello no constituye el objeto 

procesal de la presente causa aun cuando los imputados fueron indagados 

e, incluso, procesados por esas maniobras.  

Es  por  eso  que  pese  a  las  consideraciones  introducidas  por  las 

acusaciones  en  sus  alegatos  finales,  no  son  aspectos  sobre  los  que  se 

formalizará  reproche  penal  en  la  presente.  Nos  limitaremos  a  juzgar  el 

hecho que  ya  se  tuvo por  acreditado,  con  los  alcances descriptos, en  el 

marco del  cual  los elementos de prueba que aquí hemos enunciado, en 

nada inciden. 

XV.‐ Así las cosas, corresponde en esta instancia dar sentido jurídico 

al  acontecer  descripto  en  el  inicio  del  presente  considerando.  Creemos, 

desde un principio, que ello queda abarcado en el tipo penal señalado por 



el artículo 174  inciso 5° en  función del artículo 173  inciso 7° del catálogo 

punitivo. 

Tales  prescripciones  legales  prevén  la  sanción  de  aquél  “que,  por 

disposición de  la  ley, de  la autoridad o por un acto  jurídico,  tuviera a  su 

cargo  el  manejo,  la  administración  o  el  cuidado  de  bienes  o  intereses 

pecuniarios ajenos, y con el  fin de procurar para sí o para un  tercero un 

lucro indebido o para causar daños, violando sus deberes perjudicare a los 

intereses  confiados  u  obligare  al  titular  de  éstos”;  agravando  la  pena 

cuando  ese  fraude  se  cometiere  “en  perjuicio  de  alguna  administración 

pública”. 

De este modo, en atención al hecho cuya materialidad se  tuvo por 

probada,  se puede  sostener que  se encuentran cumplidos  los elementos 

objetivos del tipo. Ello es así por cuanto sujeto pasivo de la administración 

fraudulenta puede  ser  cualquier persona. Ahora bien,  esta defraudación 

especial  a  la  que  hace  referencia  el  hecho  sindicado  presupone  el 

quebrantamiento  de  un  deber  de  cuidado  del  patrimonio  ajeno,  y  tal 

adecuación típica exige para ser sujeto activo tener a su cargo el manejo, 

la administración o el cuidado de bienes o intereses pecuniarios ajenos. 

Es menester determinar el alcance que debe darse a cada una de las 

tres modalidades  estipuladas  por  la  ley  para  tener  a  cargo  los  intereses 

confiados, administración, manejo y cuidado,  teniendo en cuenta que en 

todos  los  casos  el  sujeto  activo  posee  un  cierto  marco  de  libertad, 

autonomía y responsabilidad en relación al patrimonio ajeno. 

La  administración  supone  el  gobierno  y  dirección  del  patrimonio 

ajeno,  ésta  siempre  implica  la  facultad  de  disposición  de  aquél.  Es  la 

hipótesis más amplia ya que abarca el gobierno del patrimonio ajeno, con 
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la potestad de actuar  (cfr. Donna, Edgardo Alberto, Derecho Penal, Parte 

Especial, Ed. Rubinzal –Culzoni, Santa Fe, 2001, Tomo II‐B, págs. 414 y ss.). 

El  manejo  en  cambio,  se  refiere  en  sí  a  una  gestión  particular, 

restringida a uno o más negocios individualmente considerados, tal sería el 

caso  de  la  delegación  de  funciones  de  administración  en  la  gerencia 

general  por  parte  de  los  directores  de  la  sociedad  anónima  (cfr. 

Buompadre  Jorge Eduardo, Tratado de Derecho Penal, parte especial, Ed. 

Astrea, 3ª edición actualizada y ampliada, Tomo 2, Buenos Aires 2009, pág. 

295). 

Por su parte, el cuidado identifica a una situación jurídica que tiende 

a  la  función  específica  de  conservación,  protección  o  guarda  de  los 

intereses  ajenos,  pero  no  tiene  poder  de  disposición  sobre  los  bienes  o 

intereses  dejados  en  custodia.  El  cuidado  queda  comprendido  en  los 

supuestos de administración y manejo, ya que conforma el deber de todo 

administrador.  

A su vez, como se trata de un delito especial propio, sólo puede ser 

autor aquel sobre quien se concreta especialmente un deber, en este caso 

en particular, aquellos que detenten la facultad de administrar, manejar o 

cuidar  de  los  bienes  ajenos.  Tal  posición  se  adquiere  por  fuentes 

determinadas, ellas son la ley, la autoridad y el acto jurídico.  

Como  reiteradamente  ha  sido  resaltado  a  lo  largo  del  presente 

considerando,  en  el  hecho  subexamine  tenemos  como  fuente  el  acto 

jurídico, en particular el contrato de concesión y sus modificaciones, que 

nos  define  tanto  los  sujetos  del  tipo  como  las  obligaciones  que  pesan 

sobre  ellos.  En  concreto,  a  través  de  dicho  convenio  se  otorga  al 

concesionario el material  rodante y  la  infraestructura para  la explotación 



del servicio de transporte ferroviario de pasajeros, destacándose entre sus 

obligaciones la de “mantener la infraestructura y superestructura de la vía, 

los  sistemas  de  señalamiento  y  telecomunicaciones,  el  material 

rodante…de manera tal que sean aptos para la operación segura, confiable 

y eficiente de  los servicios de transporte…” (art.34.3 del Pliego de Bases y 

Condiciones Generales, la negrilla nos pertenece). 

Como  ya  se hiciera  referencia, algunas de  las normas del  contrato 

fueron  luego  modificadas  por  las  addendas  de  los  años  1999  y  2001, 

estableciéndose  algunos  cambios de  interés,  con particular  relevancia  el 

caso  del  artículo  4.2.2  en  el  que  se  establece  el  objeto  y  alcance  de  la 

concesión,  indicándose que “la realización por parte del concesionario de 

las  tareas  de mantenimiento  de  la  totalidad  de  los  bienes  inmuebles  y 

bienes  muebles  que  estén  afectados  a  la  concesión  y  la  custodia  y 

vigilancia de los mismos con el alcance establecido en el Pliego de Bases y 

Condiciones Generales, en el contrato de concesión y su addenda”. 

En el artículo 11.1 del contrato se determina que “el Concesionario 

se obliga al mantenimiento de  los bienes transferidos con  la Concesión, o 

incorporados  a  ella  posteriormente,  conservándolos  en  aptitud  para  el 

servicio a prestar, a fin de que éste se cumpla siempre en condiciones de 

eficiencia y seguridad. También deberá  recuperar el estado de  los bienes 

que le hubieran sido transferidos en estado deficiente por mantenimiento 

diferido. Al  cabo de  su vida útil o alcanzada  su obsolescencia durante  la 

vigencia  de  la  Concesión,  esos  bienes  serán  dados  de  baja  con  el  visto 

bueno  de  la  Autoridad  de  Aplicación”  y  el  punto  11.2.  “impone  al 

concesionario  la  realización  del  programa  de mantenimiento  para  cada 

una de las categorías principales de bienes afectados al servicio objeto de 

Concesión,  tanto  los  recibidos  como  los  incorporados  durante  el 
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transcurso  de  la  Concesión,  ejecutando  el  programa  de mantenimiento 

previsto en su oferta, según las normas e instrucciones que se indican en el 

Anexo XXV”.  

Por  último,  refiere  el  apartado  11.7  que  “El  Concesionario  deberá 

mantener el buen estado de los Bienes de la Concesión hasta el momento 

de  su  devolución  al  término  de  aquella,  sin  diferir  las  tareas  e 

intervenciones de los ciclos programados de mantenimiento”. 

No  caben dudas pues que aquellos  imputados  con  capacidad para 

direccionar  la  voluntad  social  de  la  empresa  Trenes  de  Buenos Aires  SA 

asumieron  tal  obligación  de  mantener  el  material  rodante  que  le  fue 

concesionado. 

Analizaremos ahora  la defraudación específica  verificada en autos. 

Entendemos que la figura básica en este supuesto resulta la administración 

fraudulenta, debido a que su esencia se encuentra en  la deslealtad en el 

manejo  de  bienes  o  intereses  ajenos  que  le  fueran  confiados  para  su 

protección mediante una posición legal de poder, tal violación de deberes 

es  llevada a cabo con el  fin de procurar para  sí o para  terceros un  lucro 

indebido o simplemente para  causar daño.  

En este sentido, podemos afirmar que se está ante una  infidelidad 

mediante  la cual se provoca una  lesión de bienes ajenos causada por un 

actuar doloso que implica, en este supuesto, una deslealtad en razón de un 

deber  de  cuidado  para  con  aquellos  bienes  cuya  protección  le  fuera 

confiada. 

Hemos  de  referirnos  en  este momento,  a  uno  de  los  dos modos 

comisivos que establece el artículo 173  inciso 7° del código de  fondo por 

entender  que  es  el  que  se  adecua  al  hecho  que  se  ha  tenido  por 



acreditado en  los apartados  iniciales de  la presente consideración, ello es 

el  “tipo de  infidelidad” por entender que  la  violación de  los deberes de 

fidelidad perjudicó  los bienes  confiados  (Cfr. Buompadre,  Jorge Eduardo, 

obra citada, págs. 297 y ss.). 

Debe entenderse al deber de fidelidad como aquella relación interna 

que existe entre quien tiene a su cargo  la tutela de  los bienes ajenos y el 

titular del patrimonio. No puede obviarse que una relación tal se da en un 

marco que presupone una determinada confianza, y es precisamente esta 

la que genera la obligación de lealtad por parte del sujeto activo, el que se 

encuentra en posición de garante respecto de los bienes o intereses que le 

fueran  confiados.  Ello  trae  aparejado  como  consecuencia  que  de 

producirse el quiebre de esa relación  interna de confianza, se concreta  la 

infracción a sus deberes de cuidar el patrimonio ajeno. 

Siguiendo  este  lineamiento,  podemos  decir  que  la  violación  del 

deber de confianza se traduce en la acción de perjudicar, es decir, provocar 

un deterioro patrimonial efectivo en los bienes o intereses pecuniarios de 

los que se tiene el manejo, la administración o el cuidado.  

La  infracción del deber de  fidelidad debe ser considerada como un 

medio por el cual se consigue atacar el patrimonio. El quebrantamiento de 

fidelidad puede manifestarse a  través una conducta activa u omisiva y  la 

acción defraudatoria puede materializarse tanto como una acción  jurídica 

o como un hecho.  

Señala Colombo que en el tipo de infidelidad o quebrantamiento de 

la fidelidad “para establecer  la existencia de  la obligación que sustente el 

quebrantamiento  de  fidelidad…  debe  estarse  al  ámbito  de  competencia 

acordado al agente, conforme se ha estipulado en la ley, el acto jurídico o 

la decisión de  la autoridad competente que  le otorgó  tales prerrogativas. 
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La  idea central de este  tipo  radica en constituir… a alguien en el garante 

del cuidado de ciertos bienes o intereses sobre la base de la vigilancia que 

ha de realizar sobre ellos, o bien sobre la base de considerar que tiene a su 

cargo  el  control  y  vigilancia  de  los  otros  que  son  los  que  han  de 

administrar o dirigir bienes e  intereses ajenos”  (Cfr. Colombo, Marcelo y 

Honisch,  Paula, Delitos  en  las  contrataciones públicas,  Editorial AD HOC, 

Buenos Aires, 1ª edición, septiembre de 2012, pág. 173). 

Sentado ello, nos centraremos en el estudio de  la agravante que se 

aplica al caso y que  fuera establecida por el  legislador en el artículo 174 

inciso 5° de nuestro catálogo punitivo.  

Ante todo cabe aclarar que el sujeto activo del presupuesto típico de 

la defraudación a la administración pública puede ser cualquier persona y, 

en cuanto al  sujeto pasivo no hay  lugar a dudas que  sólo puede  serlo  la 

Administración  Pública,  dado  que  se  trata  de  una  figura  agravada  cuya 

determinación típica obedece a la titularidad del bien jurídico protegido, el 

patrimonio del Estado, en este caso en específico el del Estado Nacional y 

que no son otros que los bienes que fueron dados en concesión. 

El bien jurídico protegido por la figura bajo análisis resulta ser, como 

se  dijera,  el  patrimonio  de  la  Administración  Pública,  el  cual  se  vio 

afectado por el perjuicio provocado sobre  las  formaciones  ferroviarias de 

la  línea  Sarmiento  y de  la  falta  de  durabilidad  de  las  inversiones  que  el 

Estado realizó para proceder a las reconstrucciones del material rodante. 

Corresponde  a  esta  altura  establecer  la  ajenidad  por  parte  del 

concesionario de  los bienes dados para  la explotación del servicio público 

de transporte, para cuyo desarrollo se recurrirá al derecho administrativo 

que nos brinda la definición de los términos que le son propios. 



Es así que primero se establecerá, qué debe entenderse por servicio 

público, ello es,  la actividad básicamente  comercial que presta el Estado 

directamente  o  por  intermedio  de  los  particulares,  y  que  se  encuentra 

comprendida dentro del ámbito del derecho público. 

En este sentido se puede sostener que el servicio público es aquella 

actividad ejercida por particulares o administrados a través de un contrato 

de concesión, con el objeto de satisfacer necesidades de carácter general. 

A su vez, se puede destacar como elemento esencial que caracteriza 

al  servicio público brindado por particulares,  la  titularidad por parte del 

Estado  de  la  actividad  y  el  carácter  de  simple  gestor  delegado  del 

concesionario, dado que si bien presta el servicio no detenta la titularidad, 

quedando  vinculado  a  las  condiciones  de  suministro  que  han  sido 

determinadas por el delegante. 

La importancia del servicio público de transporte, específicamente el 

ferroviario,  radica  en  que  resulta  una  actividad  cuya  finalidad  es  la 

satisfacción  de  una  necesidad  de  interés  general.  Es  así  que  el  interés 

público  en  juego  se  mantiene  inalterado  pese  a  que  sea  brindado  el 

servicio por un particular, y evidencia de ello, es la intervención estatal en 

la fijación de las tarifas. 

Es precisamente en atención al  interés señalado precedentemente, 

que durante la vida del contrato de concesión es necesaria la preservación 

de los bienes afectados al servicio público. Ello es así, porque no sólo hace 

a la necesidad de mantener el valor pecuniario de éstos como patrimonio 

estatal,  sino  también  a  la  prestación  adecuada  y  continua  de  dicho 

servicio, cumpliendo de ese modo con uno de  los principios vectores del 

servicio público. 
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Desde  esta  óptica  se  deberá  establecer  si  los  objetos  materiales 

afectados al  servicio público de  transporte deben  incluirse dentro de  los 

bienes de dominio público y determinar cuál es su régimen jurídico. 

En tal sentido, resulta acertado sostener que  los bienes afectados a 

la  prestación  de  los  servicios  públicos  no  poseen  un  status  jurídico 

unívoco, pese a lo cual, se encuentran todos sometidos a un marco jurídico 

de carácter iuspublicista. Ello, no como consecuencia del dominio del bien 

destinado  al  servicio  público  sino  de  las  exigencias  propias  de  esa 

actividad, entre otros, del principio de continuidad del servicio. 

Siguiendo  este  lineamiento  se  entiende,  en  materia  de  servicios 

públicos, que aún aquellos bienes de titularidad del concesionario, que se 

afectan a éstos, quedan sometidos a un régimen jurídico que participa de 

los  caracteres  del  dominio  público, manteniendo  tal  situación  hasta  su 

desafectación.  Entonces,  con  más  razón  los  bienes  principales  para  la 

explotación  que  se  hayan  afectados  al  servicio  público  y  pertenecen  al 

concedente siguen en  la esfera del dominio público aunque esa actividad 

esté en manos de particulares.  

Ahora  bien,  el  artículo  174  inciso  5°  de  nuestro  código  de  fondo 

prevé  como  acción  típica  el  “cometer  fraude”,  entendiéndose  por  ello 

cualquiera de  los supuestos de defraudación establecidos en  los artículos 

172 y 173 del mencionado ordenamiento jurídico siempre que con ella se 

perjudique el patrimonio de la Administración Pública. 

Esta  figura  no  se  trata  de  una  agravante  autónoma  o  común  que 

haya sido fijada para las demás defraudaciones, sino que este tipo penal es 

utilizado  para  aumentar  la  escala  punitiva  en  aquellas  figuras  de 



defraudación en  las que el sujeto pasivo es  la Administración Pública (cfr. 

Buompadre Jorge Eduardo, obra citada, págs. 343 y sgte.). 

La  tipicidad de esta  figura  se da precisamente  cuando  se afecta el 

patrimonio de  la administración pública en  forma excluyente, por ello no 

resulta aplicable a cualquier vulneración de  la propiedad de personas de 

derecho  privado  aunque  haya  sido  reconocido  un  interés  público  en  su 

funcionamiento. 

Sostiene  Creus  que  “si  la  propiedad  pertenece  a    una  entidad  de 

carácter  público,  ya  constituya  uno  de  los  poderes  del  Estado,  o  de  las 

municipalidades,  o  posea  autarquía  dentro  de  la  administración,  no 

interesa el origen del bien que el delito afecta directamente, ni el hecho de 

que  la  actividad  no  sea  de  estricto  carácter  público”  (cfr.  Creus  Carlos, 

Derecho Penal Parte Especial, tomo I, 4ª edición actualizada, Buenos Aires 

1993, págs. 544 sgte.). 

De  este  modo  y  en  atención  a  lo  manifestado  en  párrafos 

precedentes, surge  inequívocamente que  los bienes materiales afectados, 

las formaciones ferroviarias dadas en concesión, pertenecían al patrimonio 

del  Estado  Nacional,  aún  en  el  período  en  que  se  encontraban 

concesionadas. Por  lo tanto, con el deterioro de aquellas se ha vulnerado 

de  una  forma  evidente  el  patrimonio  de  la  Administración  Pública 

Nacional. 

Como  nos  encontramos  ante  un  delito  de  resultado  es  necesario 

para  su  configuración  que  se  ocasione  un  perjuicio  a  los  intereses 

patrimoniales  confiados.  En  este  caso,  podremos  pecar  de  reiterativos, 

pero  la  evidente  y  gravísima  situación  de  deterioro  de  la  flota  eléctrica 

asignada  a  la  línea  Sarmiento,  sumado  a  la  falta  de  durabilidad  de  las 

inversiones que el Estado realizó para proceder a  las reconstrucciones del 
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material  por  la  ausencia  de  tareas  de  mantenimiento  por  parte  del 

concesionario,  importaron  un  perjuicio  real  y  efectivo  al  patrimonio  del 

Administración  Pública  que  no  puede  ser  controvertido.  Su  falta  de 

cuantificación no  impide acreditar  la tipicidad de  la maniobra pues, como 

se  resaltó con mayor detenimiento en  los párrafos que anteceden, es un 

requisito  normativo  la  acreditación  de  un  perjuicio  económico  sin 

necesidad de fijar un monto determinado. Regirán en este punto principios 

constitucionales  de  mayor  relevancia  como  puede  ser  el  principio  de 

insignificancia, pero nadie en su sano juicio podría pretender invocarlo en 

un caso como el que aquí juzgamos. 

Por  lo tanto, el menoscabo que se tuvo por acreditado afectó tanto 

el bien jurídico protegido por la figura agravada como el estipulado para el 

tipo  básico  con  el  que  hay  que  hacerlo  conjugar,  en  cuanto  exige  la 

ajenidad aunque  sea parcial de  los bienes o  intereses a  cargo del  sujeto 

activo  y  que  el  quebrantamiento  de  fidelidad  redunde  en  un  resultado 

apreciable económicamente y perjudicial a los bienes confiados. 

Debemos realizar una última consideración en torno al argumento al 

que recurrieron los Dres. Fragueiro Frías, Clemente, Sforza y Laporta, entre 

otros, en cuanto a la alegada atipicidad de la maniobra investigada. Es que, 

en prieta síntesis, sostuvieron que nos encontraríamos en presencia de un 

simple  incumplimiento  contractual,  bajo  el  argumento  de  que  el  propio 

contrato de concesión establece en sus arts. 15.2.2 y 18  la obligación de 

afrontar  los  costos  en  caso  que  los  bienes  no  sean  correctamente 

mantenidos y se prevé una garantía a tal fin. De allí que pretendan que el 

supuesto incumplimiento no rebase la órbita patrimonial civil. 



Sin  embargo,  este  argumento  olvida  rebatir  el  hecho  de  que  el 

compromiso convencional adoptado por los autores constituye uno de los 

elementos del tipo, que su incumplimiento es un requisito de la norma e, 

incluso, se presenta como el medio a través del cual se realiza la sofisticada 

maniobra  delictiva.  En  efecto,  tal  como  ha  quedado  demostrado  en  los 

puntos precedentes,  el presunto  incumplimiento de  las obligaciones por 

parte del concedente, y las interpretaciones que el concesionario realizaba 

de  sus  deberes  convencionales,  eran  parte  de  la  compleja  maniobra 

delictiva  que  llevaron  adelante  y,  por  esa  razón,  es  hasta  absurdo  que 

ahora pretenda escudarse nuevamente en él. 

Ha  quedado  demostrada  la  intención  de  ocultar  dentro  de  una 

relación  que  en  apariencia  se  presentaba  como  lícita  una  compleja 

estrategia delictiva a través de la cual se obtenían gigantescas ganancias y, 

como  contra  partida,  se  ocasionaron  los  perjuicios  en  la  administración 

que  ya  fueron  indicados en  forma  reiterada. Cada uno de  los elementos 

del  tipo  que  permiten  afirmar  la  existencia  de  un  ilícito  penal  se 

encuentran plenamente  satisfechas, más allá de  los eventuales  reclamos 

patrimoniales que pueda realizar el perjudicado en la sede y del modo que 

estime corresponder. 

II.‐ Hecho nro. 2. 

XVI.‐  Analizada  la maniobra  defraudatoria  ya  descripta,  resta  por 

estudiar el hecho restante que fue sometido a discusión por  las partes en 

el marco del debate oral. 

En  este  sentido,  y  por  las  razones  que  a  continuación 

enumeraremos,  se  ha  acreditado  con  el  grado  de  certeza  que  esta 

instancia procesal exige, que el día 22 de  febrero del año 2012 entre  las 

08:30:01  y  08:30:08  hs.,  la  formación  chapa  16  que  en  ese  momento 
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circulaba bajo el  servicio nro. 3772,  impactó a una velocidad  final de 20 

km/h contra el paragolpes ubicado en  la cabecera del andén nro. 2 de  la 

estación  “Once  de  Septiembre”  de  la  línea  Sarmiento,  que  por  ese 

entonces explotaba la empresa Trenes de Buenos Aires SA. 

A consecuencia de la colisión se produjo el acaballamiento del coche 

furgón  nro.  2618  por  sobre  el  coche  cabecera  nro.  2149,  elevándose  el 

primero de  los  referidos por  sobre el nivel de  las  restantes unidades del 

convoy, e  ingresando en el  interior del  salón de pasajeros de  aquel que 

encabezaba la formación. Así, se causó el aplastamiento del pasaje que en 

condiciones  dramáticas  de  hacinamiento  se  trasladaba,  ocasionando  la 

muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer.  

También  se  ha  acreditado  que  a  raíz  del  suceso  se  provocaron 

lesiones de diversa índole a un total de setecientos ochenta y nueve (789) 

usuarios del servicio ferroviario mencionado.  

Tenemos  por  cierto  que  esa  formación  era  conducida  por  el 

imputado  Marcos  Antonio  Córdoba  quien  violó  reglas  de  la  buena 

conducción ferroviaria y  la normativa que rige tal actividad, al superar  los 

límites de velocidad máxima establecidos para el recorrido e  ingreso a  la 

estación  terminal,  al  disponer  la  anulación  del  freno  de  emergencia 

conocido como “de hombre muerto” y al aplicar en forma tardía y sin  los 

recaudos que ameritaba un sistema de detención que se presentaba con el 

fenómeno de “freno largo”, situación que el propio motorman conocía de 

antemano. A través de esos  incumplimientos, el nombrado  incrementó el 

riesgo propio de  la actividad ferroviaria por encima del permitido, peligro 

que  finalmente  se  concretó  en  el  hecho  causado,  en  particular,  en  el 

impacto de la formación antes descripto. 



Sin embargo, ni el choque ni las consecuencias que produjo pueden 

ser  explicadas  únicamente  por  ese  aumento  del  riesgo  introducido  por 

Córdoba. Por el contrario, tenemos la certeza propia del juicio de condena 

que por el presente se realiza, para sostener que tanto la colisión como su 

extensión responden a una diversidad y conjunción de factores que serán 

identificados a continuación y explicados con mayor detenimiento en  las 

páginas que siguen.  

En este sentido, hemos determinado, como aspectos de  relevancia 

causal  para  la  producción  del  impacto  del  convoy,  el  desinterés  de  la 

empresa  por  la  segura  y  confiable  operación  del  servicio,  la  política 

permisiva  ejecutada  y  la  falta  de  control  con  relación  al  exceso  de 

velocidad máxima de las formaciones durante el recorrido y, en particular, 

al ingreso a la estación cabecera “Once de Septiembre”.  

En  concreto,  se  ha  acreditado  la  falta  de  implementación  de  un 

sistema de medición de velocidad dentro de  la cabina de conducción del 

chapa  16,  la  inacción  por  parte  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  ante  los 

reportes  en  vivo  recibidos  de  los  equipos  de  ubicación  satelital  que 

informaban  velocidades  por  encima  de  las  permitidas  y,  finalmente,  la 

implementación de un sistema de GPS que priorizó aspectos comerciales 

por sobre la seguridad del servicio. 

A ello debemos agregarle el particular modo de frenado con el que 

contaba la formación siniestrada, pues se ha acreditado que el tren chapa 

16  circuló  con  la  característica  de  “freno  largo”  –necesitaba  mayor 

distancia para aplicar  igual capacidad de  frenado que otras  formaciones‐. 

Esta cualidad adquiere especial relevancia desde el momento en el que a 

raíz de  la deficiente organización empresaria  se  transformó en un  riesgo 

notablemente  incrementado  que  se  concretó  en  el  resultado.  Es  que  el 
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peso de la formación y específicamente el exceso de pasaje son elementos 

determinantes para  las distancias de frenado habituales de un sistema de 

detención con esas características.  

El  día  22  de  febrero  del  año  2012  el  convoy  –en  las  condiciones 

descriptas‐ fue puesto en circulación en el horario de mayor demanda de 

pasajeros,  en  una  fecha  en  la  que  se  registraron  cancelaciones  previas, 

primer día hábil  luego de un  fin de  semana  largo de  cuatro días  y que, 

como corolario,  registró demoras con  relación a su cronograma habitual. 

Para incrementar ese riesgo, poco más se podría haber hecho. 

Además,  se  ha  demostrado  que  el  día  del  hecho  se  omitieron 

deliberadamente realizar  las tareas de alistamiento previas a  la puesta en 

servicio  de  la  formación,  circunstancia  que  impidió  que  el  defecto  de 

frenado de la formación pudiera ser solucionado. 

La  incorrecta organización  también  se proyecta a otros niveles. En 

concreto,  en  la  falta  de  sistematización  de  los  reportes  de  fallas  y 

características de las formaciones, y en la informalidad en la entrega de las 

mismas. En efecto, el “freno largo” había sido advertido el día anterior, por 

lo  que  de  haberse  cumplido,  tal  como  lo  exige  el  Reglamento  Interno 

Técnico  Operativo,  con  los  recaudos  propios  en  dicho  ámbito,  podría 

haberse neutralizado el riesgo que implica la circulación de una formación 

con esas características en ese horario en particular.   

En definitiva,  tenemos probado que  los  incrementos de  riesgo que 

fueron identificados en los párrafos que anteceden se vieron realizados en 

el impacto de la formación chapa 16 contra el paragolpes instalado a fin de 

vía del andén nro. 2 de la estación Once de Septiembre. Estos incrementos 

de  riesgo,  enmarcados  en  una  política  empresarial  desaprensiva  de 



recaudos de seguridad –inclusive de los mínimos‐ y con un norte operativo 

de  simple  cumplimiento  del  diagrama,  resultaron  determinantes  para 

comprender y explicar las razones de la tragedia. 

Empero,  como  adelantamos,  tenemos  por  cierto  que  la 

siniestralidad  y  extensión  del  luctuoso  suceso  se  debe  también  a  una 

sumatoria  de  diversos  factores  con  determinante  relevancia  causal  que 

serán explicados a continuación. 

Así,  en  primer  término,  entendemos  que  la  excesiva  cantidad  de 

pasajeros transportados resulta un elemento concluyente para explicar las 

razones de la tragedia. Es que, como se analizará con mayor detenimiento 

luego,  los  decesos  prácticamente  no  se  produjeron  por  la  violencia  del 

golpe  (de hecho  la persona más cercana al punto de  impacto –Córdoba‐ 

sólo  sufrió  lesiones  de  mediana  gravedad),  sino  que  en  su  mayoría  lo 

hicieron  por  el  aplastamiento  provocado  por  el  acaballamiento  del 

material rodante.  

Resulta  lógico:  la  invasión del segundo coche por  sobre el primero 

importó una pérdida notable del espacio propio del salón de pasajeros. Las 

víctimas que en condiciones normales de circulación ya se encontraban en 

niveles  de  hacinamiento  difíciles  de  tolerar,  resultaron  comprimidas  y 

aprisionadas en  lo que  fue denominado durante el  juicio como una gran 

“pared humana”. Ahí, en ese “embudo” o “scrum”, como fue descripto, se 

produjeron prácticamente la totalidad de las pérdidas humanas. 

Y aquí se  torna  relevante  la patética organización empresaria de  la 

actividad  ferroviaria  de  transporte  de  pasajeros  pues  –amén  de  las 

consideraciones  que  sobre  el  punto  ya  realizamos‐,  tenemos  acreditado 

que  estos  desmesurados  niveles  de  traslado  de  pasajeros  no  sólo  eran 

tolerados  por  las  autoridades  de  la  concesionaria,  sino  que  eran 
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fomentados por sus prácticas societarias. En concreto, entendemos que la 

sistemática anulación del sistema de enclavamiento de puertas y el diseño 

estructural otorgado a  los coches Toshiba  luego de su reparación general, 

en el  sentido de aumentar  la  superficie  libre de  los  salones para admitir 

mayor cantidad de pasajeros parados, perseguían ese único y reprochable 

fin.  

Pero  además,  tal  como  señalamos,  el  día  del  hecho  se  registró  la  

cancelación de diversos servicios por falta de formaciones, lo que sumado 

a las demoras con relación a su cronograma habitual, ocasionó que a este 

tren asciendan muchas más personas de lo habitual.    

Sobre este punto tenemos por cierto que la cancelación de servicios 

y demoras en la circulación se trataba entonces de un aspecto hartamente 

conocido  que,  como  tal,  era  previsible  y  evitable  por  parte  de  las 

autoridades de  la  firma que decidieron poner en circulación el día 22 de 

febrero de 2012 a la formación chapa 16. 

Una  vez más  una  práctica  corporativa  que, más  allá  de  cualquier 

reprenda  vinculada  al  trato  indigno otorgado  a  los usuarios,  importó un 

claro  y  evidente  incremento  del  riesgo  permitido  en  el  marco  de  la 

actividad ferroviaria que tuvo su evidente correlato en el resultado final. 

Debe sumarse a ello la incidencia que sobre el siniestro tuvieron las 

características  del  paragolpes  ubicado  al  fin  de  vía  del  andén  nro.  2.  Es 

que,  tal  como  se  hizo  constar  en  el  informe  pericial,  se  trataba  de  un 

sistema  hidráulico  sin  operar  que,  por  tal motivo,  adoptó  la  forma  de 

paragolpes  del  tipo  fijo  o  estático.  De  allí  que  los  organizadores  de  la 

actividad riesgosa, al no haber recuperado el estado de  los bienes que  le 

fueron concedidos y no haber  reparado y acondicionado debidamente el 



paragolpes en cuestión,  le quitaron capacidad de absorción de energía al 

sistema instalado.  

Por  los  motivos  que  serán  explicados  en  las  páginas  venideras, 

tenemos  la  certeza  suficiente  para  sostener  que  este  incumplimiento 

normativo  incidió directamente sobre el  resultado  final ocasionado pues, 

de haber realizado el concesionario  las tareas a  las que se había obligado 

contractualmente,  el  paragolpes  hubiese  absorbido  un  porcentaje  no 

determinado  de  la  energía  emergente  del  impacto.  Y  dadas  las 

características de  la mecánica del  accidente  y  el  grado de  compresión  y 

prensado de las víctimas, se habría así evitado alcanzar la aberrante suma 

de cincuenta y una personas fallecidas.  

Efectivamente,  unos  pocos  centímetros menos  de  acaballamiento 

hubiesen  evitado  alcanzar  el  desesperante  nivel  de  compresión  humana 

que  impidió,  durante  un  tiempo  crítico  y  decisivo,  el  salvataje  de  los 

individuos  retenidos.  Recuérdese,  en  este  punto,  que  el  rescate  de  las 

víctimas  recién  pudo  concretarse  luego  de  que  la  primera  de  ellas  sea 

retirada por el orificio del techo de  la formación donde habitualmente se 

encontraba la ventilación. Simplemente una persona menos fue suficiente 

para descomprimir esa dramática “pared humana”. 

Además del paragolpes, es determinante analizar el acaballamiento 

del segundo coche por sobre el primero, según la descripción ya realizada 

en  los  párrafos  anteriores.  Reiteramos,  las  terribles  consecuencias  de  la 

tragedia se explican a raíz de dicho fenómeno y, por esa razón, nos vemos 

en  la  obligación  de  identificar  aquellas  elevaciones  del  peligro  que 

incidieron en él. En  tal  sentido, de  la prueba producida en el debate ha 

quedado acreditado que  factores de concluyente  relevancia para explicar 

la envergadura de este fenómeno fueron la velocidad final del impacto y el 
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exceso  de  pasaje  en  los  coches  involucrados.  Sobre  estos  puntos,  a  las 

afirmaciones  y  valoraciones  realizadas  en  los  párrafos  previos  nos 

remitimos. 

También  se  ha  probado  que  la  disminución  de  la  resistencia  del 

material  que  conformaba  la  carrocería  por  encontrarse  evidentemente 

corroída y oxidada, es un aspecto que tuvo incidencia en las consecuencias 

del  acaballamiento  al  facilitarlo  y  que,  en  su  genésis,  se  encuentra 

directamente  vinculado  a  la  deplorable  política  de  mantenimiento  del 

material rodante implementada desde Trenes de Buenos Aires SA. 

Aquí no podemos pasar por alto los extremos acreditados al tratar la 

materialidad del hecho nro.  I. Es que, como ya  lo analizamos con mayor 

profundidad,  la  comisión  del  delito  de  administración  fraudulenta  en 

perjuicio  de  la  administración  pública  importó  la  implementación  de 

calamitosas  políticas  de  mantenimiento  del  material  rodante  dado  en 

concesión y, con ello, el acrecentamiento  indebido del riesgo propio de  la 

organización de una actividad indudablemente riesgosa y reglamentada. 

En definitiva, determinados los incrementos de riesgo que incidieron 

en  forma  relevante  en  la  producción  del  trágico  resultado,  hemos 

acreditado  que  los  imputados  Sergio  Claudio  Cirigliano,  Jorge  Álvarez, 

Marcelo Alberto Calderón, Sergio Daniel Tempone, Carlo Michele Ferrari, 

Jorge Alberto De  los  Reyes,  Carlos  Esteban  Pont  Vergés,  Víctor  Eduardo 

Astrella,  Laura Aída Ballesteros, Guillermo Antonio D’Abenigno, Francisco 

Adalberto Pafumi, Antonio Marcelo Suárez, Roque Ángel Cirigliano, Pedro 

Roque Raineri  y Daniel Guido  Lodola,  como miembros  integrantes  de  la 

estructura directiva y gerencial de  la empresa Trenes de Buenos Aires SA, 

cada  uno  según  las  posibilidades  de  su  ámbito  de  actuación  que  con 



detalle  será analizado en el  considerando pertinente,  colaboraron  con el 

incremento de  uno  o más  riesgos de  los  que  fueron  reseñados,  con  los 

alcances y por los motivos que se harán constar luego. 

Por  su  función,  el  acusado  Juan  Pablo  Schiavi  en  su  carácter  de 

Secretario de Transporte de la Nación tenía, entre otras obligaciones, la de 

supervisar  el  control  y  la  fiscalización  de  los  servicios  de  transporte 

ferroviario de pasajeros, de modo de asegurar un objetivo primordial del 

contrato, es decir  la protección de  los usuarios  (contrato de  concesión y 

Decreto nro. 1142/03).  

En ese marco es que  tenía pleno conocimiento de  los  incrementos 

de riesgo constantes en la organización de la actividad ferroviaria por parte 

de la empresa concesionada y, pese a las reiteradas alertas recibidas desde 

el  año  2010  hasta  febrero  de  2012  por  parte  de  la  intervención  de  la 

Comisión Nacional de Regulación del Transporte y la Auditoría General de 

la Nación, nada hizo. 

XVII.‐  Pasaremos  a  continuación  a  presentar  los  razonamientos  y 

valoraciones de  los elementos de prueba  incorporados  legalmente a este 

proceso que nos permiten sostener, con la certeza propia de esta instancia, 

la  existencia del  hecho delictuoso  según  lo  consignado  en  el  punto que 

antecede. 

El análisis debe comenzar por estudiar el recorrido de  la formación 

chapa 16 el día 22 de febrero de 2012, desde que comenzó a circular en el 

trayecto  Once‐Moreno  a  las  2:40  hs.  de  la  madrugada,  hasta  que  se 

produjo el choque contra el paragolpes  instalado en el andén nro. 2 de  la 

estación  Once  de  Septiembre  entre  las  08:30:01  y  08:30:08  hs.,  cuyo 

funcionamiento e interacción con el tren también referiremos. A esos fines 

recurriremos a los distintos elementos que conforman el plexo probatorio 
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de  esta  causa  y  que  fueron  ventilados  durante  el  debate,  obviamente 

enfocándonos  en  el  último  viaje,  en  que  se  registraron  distintas 

circunstancias que permiten explicar el resultado final.  

 Corresponde  señalar  que  en  este  punto  no  incluiremos  las 

velocidades desarrolladas por el tren durante el recorrido ni a su llegada a 

Once,  ya  que  ello  merecerá    un  detenido  análisis  en  el  apartado 

inmediatamente posterior al presente. 

 Haremos aquí una salvedad en relación a una cuestión que surgió en 

el  propio  debate  y  que  hemos  confirmado  luego  del  análisis  de  los 

elementos  de  prueba  vinculados  a  la  circulación  de  los  trenes.  Nos 

referimos  puntualmente  a  la  diferencia  en  los  registros  horarios  que  se 

observan entre  la cámara  frontal ubicada sobre el motorman,  respecto a 

aquella situada en la cola del tren, que a su vez difieren con la hora de las 

cámaras de  las distintas estaciones,  las cuales tampoco coinciden entre sí 

(ver por ejemplo el horario de las cámaras de Castelar y Morón, en que el 

tren parte de  la primera a  las 7:51.16 y arriba a  la otra a  las 7:44:00). Sin 

embargo,  no  termina  aquí,  los  registros  de  video  que  hemos  citado  no 

coinciden tampoco con los horarios reales plasmados en los diagramas de 

movimiento  de  trenes,  ni  con  las  planillas  de  los  dispositivos  de  GPS 

instalados en la cabeza y cola de la formación.  

 Frente a esta dificultad optaremos por la referencia que nos permita 

explicar mejor en cada caso las distintas particularidades del trayecto. 

 En primer  lugar  corresponde describir  los  servicios que  cumplió  la 

formación  en  cuestión,  para  lo  cual  utilizaremos  como  fuente  de 

información el “registro de los movimientos de trenes”, correspondiente al 

día 22 de febrero de 2012, confeccionado por el Departamento de Control 



Trenes de la Gerencia de Transporte Centralizado de la empresa Trenes de 

Buenos  Aires  SA.  Al  respecto  vale  destacar  que  en  dicho  diagrama  se 

encuentran  registrados  todos  los  servicios  del  itinerario  vigente  en  ese 

momento en el trayecto en cuestión, con los horarios teóricos de partida y 

llegada  a  cada  una  de  las  estaciones.  Asimismo,  en  esas  planillas,  los 

operadores de control registraban  los horarios reales que cada formación 

cumplía,  tomándose nota de  las alteraciones que podían acontecer y  las 

circunstancias  que  hubieran  motivado  los  incumplimientos  (ver  los 

testimonios del supervisor de tráfico Luis Giardineri y los operadores Juan 

Corvalán, Adrián Gustavo Cascallares y Rafael Antonio Urrutia).  

 Así es que el día del hecho el  tren  chapa 16 partió de  la estación 

Castelar a las 2:40 hs. de la mañana, con el servicio identificado con el nro. 

3704, en dirección a  la terminal de Once, donde arribó a  las 3:17 hs. (ver 

también el sumario interno de TBA identificado como “A2”). Seguidamente 

partió a  las 3:30 hs.  y  llegó a Moreno a  las 4:50 hs.  con el  servicio nro. 

3711.  

 El  siguiente viaje,  identificado con el nro. 3728,  salió de Moreno a 

las 4:57 hs. y arribó a Once a las 5:56 hs. Luego volvió a partir a las 6:06 hs. 

y  llegó  a  la  cabecera  opuesta  a  las  7:06  hs.  al  mando  del  conductor 

Leonardo  Ariel  Andrada,  quien  había  ascendido  a  la  formación  veinte 

minutos antes en la estación Castelar, junto con el guarda Patricio Marcelo 

Juárez. 

 Oportunamente  nos  referiremos  en  profundidad  a  los  dichos  del 

citado Andrada, pero por ser el motorman que  le entregó  la  formación a 

Córdoba,  entendemos  importante  traer  a  colación  su  testimonio,  en  la 

medida  que  nos  permitirá  conocer  el  contexto  en  el  cual  este  último 

recibió  el  tren.  En  ese  sentido  el  nombrado  recordó  en  su  testimonio 
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prestado durante la instrucción, recibido el día 29 de febrero de 2012, que 

“en Moreno, salgo trabajando con el n° 3772, que el único  inconveniente 

que  tenía  era  que  venía  sobrecargado,  porque  hubo  un  retraso  de  18 

minutos  sin  salida de  trenes, entonces  se  juntó mucha gente, que  fue  la 

que  subió a esa  formación. Había aproximadamente un exceso del  triple 

de  la capacidad que  la formación debía  llevar…Eso trajo aparejado que el 

tren anduviera más  lento por el peso que tenía y que hubiera que frenar 

con mayor antelación. Con el tren vacío no noté ningún inconveniente con 

los frenos, ahora cuando subió toda la gente, lógicamente por el peso que 

tenía la formación hay que aplicar el freno un  poco antes. Ya en la primera 

estación se notaba esa situación, y a medida que seguía subiendo la gente, 

aumentaba  la  incapacidad  de  frenado.  Eso  lo  único  que  genera  es  que 

tengamos que frenar un poco antes de lo normal en cada estación, no que 

el tren no frene…” (fs. 894/896 y presentación por escrito de fs. 4419).  

 Lo  expuesto  en  dicha  ocasión  fue  ratificado  expresamente  por  el 

testigo  en  su  declaración  en  el  sumario  interno  de  la  empresa  a  fs. 

239/240, cuando además agregó “al hacerme cargo de dicha formación lo 

primero que noto es que desarrolla poca velocidad. Por  ir despacio y con 

tan  poca  cantidad  de  pasaje  no  se  observa  ninguna  anormalidad  en  el 

sistema de freno. En estación Moreno se realiza maniobra con locomotora 

procedente  del  ramal  Mercedes  con  algunos  inconvenientes  lo  cual 

provoca  la  demora  en  la  salida  del  tren  3772,  siendo  despachado  7.26 

(+10). El tren 3770 partió de Moreno 7.06hs., es decir que entre un tren y 

otro mediaron 18 minutos. Esto hizo que  la  formación estuviera  llena ya 

que  se  juntó  el  pasaje  proveniente  de Mercedes  y,  en  estación Merlo, 



coincide el arribo del tren proveniente del Ramal Lobos, por lo cual el tren 

estaba abarrotado de pasajeros…”.   

 A mayor  abundamiento,  contamos  con  las  grabaciones  del  “Radio 

Grupal  Once‐Moreno”  en  que  se  registraron  las  conversaciones 

correspondientes  al  día  22  de  febrero  de  2012,  donde  se  advierte  un 

reporte del conductor Andrada al puesto de control trenes en relación al 

servicio que debía realizar, mediante la siguiente frase “…3772 ya estamos 

retrasados…” (archivo nro. 2461).     

 En  forma  coincidente  se  pronunció  el  guarda  Juárez,  quien  al 

referirse  a  esa  parte  del  trayecto  del  servicio  nro.  3772,  desde Moreno 

hasta Castelar, relató que “…la formación estaba con ‘exceso de pasajes’, es 

decir  con mucha  gente,  debido  a  que  hubo  alteraciones  del  servicio... 

Alteraciones de servicio son cancelaciones de alguna formación, ya sea por 

desperfectos  técnicos o alguna  rotura de vía. Pero puntualmente de ese 

día no tengo conocimiento cual fue la causa de la alteración. Nosotros nos 

damos  cuenta  por  el  cúmulo  de  gente..."  (fs.  846).  En  su  declaración 

durante el debate ratificó lo expuesto y se expresó ampliamente sobre esta 

cuestión, aspecto sobre el cual nos referiremos más adelante. 

 También  se  les  preguntó  a  los  pasajeros  acerca  de  si  aquel  día 

habían percibido alguna diferencia respecto al  itinerario normal, a  lo que 

casi la mitad de los testigos que en dicho carácter comparecieron al juicio 

recordaron una mayor dilación en la espera de la formación siniestrada en 

las  distintas  estaciones  en  que  abordaron  la  misma,  que  asignaron  a 

distintos  motivos  (testigos  Meza,  Cabañas,  Villalba,  Quintana,  Sánchez 

Amaro, De Martín, Barbich, Sayago, Dattilo, Flamenco, Herrera, Aparicio, 

Ocaranza,  González,  Villanueva,  Del  Valle  Reina,  Galeano,  Vidal,  López 
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Zerpa,  Grapiz,  Bedia  Ramos,  Llompart,  Cordone,  Araya,  Correa  y 

Schechtet). 

 De este modo, tal como señala el registro de movimiento de trenes, 

el  servicio  nro.  3772  salió  de Moreno  a  las  7:24  hs.,  es  decir  con  ocho 

minutos  de  retraso  respecto  a  su  horario  programado  de  salida,  con 

Andrada  y  Juárez  cumpliendo  los  roles  de  conductor  y  guarda 

respectivamente. 

Para  describir  cronológicamente  la  circulación  de  la  formación 

tomaremos  como base  la  cámara ubicada  sobre el  conductor, en que  la 

partida de la misma quedó registrada a las 7:22:17 hs.  

 Luego a  las 7:27:31 hs. el tren se detuvo en  la estación de Paso del 

Rey y a  las 7:31:59  llegó a Merlo, donde en  la  filmación  se observa una 

gran cantidad de gente aguardando en el andén para ascender, situación 

que según los dichos del conductor Andrada, se debió al arribo de un tren 

proveniente del ramal Lobos.  

 Resaltaremos dos circunstancias que evidencian  las cuestiones que 

aquí  tratamos  de  relatar.  La  primera  se  vincula  a  que  desde  la  estación 

Merlo la formación comenzó a circular con varias de sus puertas abiertas, 

con pasajeros colgados de ellas, como se vislumbra especialmente en  los 

videos de  las  estaciones  San Antonio de Padua, Castelar, Morón, Ramos 

Mejía, Ciudadela y Villa Luro. 

 La segunda, también se aprecia en la observación de las cámaras de 

varias de  las estaciones que recorrió el chapa 16, y se relaciona a  la gran 

cantidad  de  pasajeros  que,  pese  a  encontrarse  en  el  andén  antes  de  la 

llegada del tren, una vez que esto sucede deciden no ascender al mismo, 

en  algunos  casos    luego  de  realizar  reiterados  intentos  ejerciendo  una 



enorme  presión  sobre  el  último  pasajero,  que  en muchas  ocasiones  ya 

tiene gran parte de su cuerpo fuera de la formación.   

 Siendo las 7:36:25 hs. el convoy arribó a San Antonio de Padua. Vale 

destacar aquí que en el video de la cámara de la estación identificada con 

el nro. 7 se observa un hombre vestido con un buzo con capucha y mochila 

de color oscuro, que ingresa por la ventana de la cabina auxiliar del cuarto 

coche  de  la  formación.  En  ese  lugar  fue  hallado,  luego  del  siniestro,  el 

cuerpo sin vida de Lucas Menghini Rey.   

 Una vez que  la  formación pasó por  la estación  Ituzaingó, en medio 

del trayecto hacia Castelar, detuvo su marcha alrededor de las 7:44:31 hs. 

Allí ascendió al  tren Marcos Antonio Córdoba en  reemplazo de Andrada, 

“al  pie  de  vía”  como  él mismo  lo  señaló  en  su  declaración  indagatoria 

prestada durante la instrucción. 

 Al arribar a Morón a las 7:50:25 hs. se puede escuchar el anuncio en 

el  altoparlante  de  la  estación  indicando  que  correspondía  a  un  servicio 

rápido,  lo que motivó  la única  conversación de  radio entre Córdoba y el 

Puesto  de  Control  Trenes.  A  continuación  se  transcribe  “Conductor 

‘Controol, buen día  ¿me  toman para el  setenta  y dos?’. Operador  ‘Buen 

día. Te copio’. Conductor  ‘Una preguntita acá morón me está anunciando 

rápido, soy el siete dos, eh ¿puede ser?’. Operador ‘Ahí te rectifico. Ahí te 

rectifica  siete,  dos.  Se  confundieron  con  el  de  atrás.  Ahí  te  esta 

rectificando’.  Conductor  ‘Por  favor  agarre  que me  rectifique’.  Operador 

‘Como no ahí te rectifica’” –SIC‐ (ver radio grupal Once‐Moreno del 22 de 

febrero  de  2012,  audios  identificados  con  los  nros.  2488/2489,  y  su 

transcripción  realizada  por  la  Dirección  de  Policía  Científica  de  la 

Gendarmería Nacional).  
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 Luego, entre  las 7:56 hs. y  las 8:11 hs., el tren chapa 16 circuló por 

las estaciones de Haedo, Ramos Mejía, Ciudadela, Liniers y Villa Luro. Cabe 

destacar que en el diagrama de movimiento de trenes antes mencionado, 

en el registro correspondiente a esta última parada, el operador del puesto 

de  control  Adrián  Gustavo  Cascallares  dejó  constancia  del  exceso  de 

pasajeros en la formación por medio de la leyenda “pasaje”, conforme así 

lo relató en el debate. En este sentido,  indicó que plasmó esta anotación 

en  función de “las cámaras que  se estaban viendo y por  las salidas y  las 

tardanzas  que  tenía  entre  estación  y  estación…  ¿Fue  una  observación 

directa suya esta?... Exactamente”. 

 En estas condiciones, a las 8:15:15 hs. el tren llegó a Floresta donde 

se produjo una  situación que  fue motivo de diversos  análisis durante  la 

etapa pericial que  luego  se  reprodujeron en el debate.  Efectivamente,  a 

partir  de  la  observación  de  las  imágenes  de  video,  se  advierte  en  el 

momento de  la detención un movimiento más allá del  lugar habitual de 

parada, seguido de inmediato de un retroceso que permitió que la primera 

puerta de pasajeros quedara sobre el andén y estos pudieran ascender. En 

otras palabras,  la  formación  superó el  límite del  lugar destinado para  su 

detención y  se vio obligado a  retroceder el  convoy. El  cuerpo de peritos 

mecánicos designados en estos actuados estimó la distancia de sobrepaso 

en unos cuatro metros (pericia elaborada en la instrucción suplementaria, 

páginas 47 y 48 de 115 obrante a fs. 13621 de estos autos principales).  

 Si bien varios de los testigos que viajaban en el tren aquella mañana 

hicieron  mención  a  que  se  habría  pasado  del  lugar  de  detención  en 

diversos puntos del  recorrido,  lo  cierto es que, en base  a  los elementos 

fílmicos  reseñados, ello  sólo pudo  constatarse en  la estación Floresta,  lo 



cual  coincide  con  lo  expresado  en  el debate por  los pasajeros Cabalero, 

Flamenco,  Herrera,  More,  Barrionuevo,  Bedia  Ramos,  López  Olmedo, 

Cordone, Correa, Giorasi y Echverría.   

 En  la  última  parte  del  recorrido,  después  de  la  estación  Caballito, 

existe una cabina de control cuya función se centraba principalmente en la 

asignación de los andenes de destino a las formaciones que arribaban a la 

terminal,  situada  a  una  distancia  de  aquella  que  fue  estimada  entre  los 

1000  y  1200 metros,  en  la  cual  también  se  registró  el  paso del  servicio 

3772. En la filmación se advierte que, en pleno recorrido, cinco de las seis 

puertas ubicadas a la derecha de los dos primeros coches se encontraban 

abiertas. La circulación en estas condiciones el día del trágico suceso, fue 

descripta  también  por  varios  de  los  pasajeros  (ver  el  testimonio  de 

Cabañas,  Ruiz,  Cabalero,  Flamenco,  Guayama,  Ocaranza,  González, 

Villanueva, Vidal, Lobos y Giorasi).  

 Al  ingreso  a  la  estación  Once  de  Septiembre  el  último  registro 

horario captado por  la cámara situada sobre el conductor corresponde a 

las 8:28:33 hs., el cual puede ubicarse pocos metros antes del paragolpes 

instalado en el andén nro. 2.  

 La formación colisionó contra el sistema de detención ubicado al fin 

de  vía,  que  en  dicho  andén  correspondía  a  un  paragolpes  hidráulico 

“Ransomes & Rapier” adaptado para  trenes eléctricos, es decir que a  los 

dos  cilindros  de  desplazamiento  horizontal  se  les  agregó  un  dispositivo 

adicional  consistente  en  una  viga  horizontal,  que  hacía  contacto  con  el 

enganche automático central de los vehículos. Esta viga se estructuraba así 

sobre  la  vía  ferroviaria  por  medio  de  una  estructura  metálica  con 

pequeñas ruedas, que permitían al conjunto desplazarse como si se tratara 

de  un  pequeño  vehículo  ferroviario  de  dos  ruedas.  El  paragolpes  se 
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apoyaba  a  su  vez  sobre  una  estructura  de  hormigón  armado  (ver  fs. 

148/149 –pág. 72 y 73/120‐ del legajo de pericia mecánica).  

 Vale destacar que este paragolpes fue revisado a raíz del suceso por 

el  inspector de  la Comisión Nacional de Regulación del Transporte Pedro 

Pablo Toledo, quien cumplía  funciones en el área de energía eléctrica de 

dicho organismo, cuyo informe luce agregado a fs. 588, en que se leen las 

siguientes  conclusiones  “se  procede  a  verificar  las  condiciones  de 

funcionamiento  del  sistema  de  paragolpes  hidráulicos  de  la  Estación 

Terminal  Once…  En  lo  concerniente  a  la  instalación  eléctrica,  se  ha 

constatado  que:  El  tablero  eléctrico  de  comando  y  operación  de  las 

bombas hidráulicas de paragolpes se encuentran en condiciones de operar. 

Dichas  bombas  hidráulicas  de  alimentación  de  agua  a  presión  a  los 

cilindros de  los paragolpes se encuentran en condiciones de  funcionar. El 

tablero  eléctrico  de  comando  y  operación  se  encontraba  con  su 

interruptor  principal  en  posición  de  abierto,  es  decir  sin  tensión  de 

alimentación y por ende  con  las bombas hidráulicas  sin  funcionamiento. 

En lo concerniente a los paragolpes hidráulicos montados en los extremos 

de las plataformas se observa que: La cañería de alimentación de agua se 

encuentra conectada a los cilindros de paragolpes, sin recibir los mismos el 

fluido  dado  la  condición  de  no  funcionamiento  de  las  bombas.  Los 

émbolos de  los paragolpes, que se encuentran en posición de expandido, 

fueron  pintados  uniformemente  con  los  cilindros,  siendo  que  en 

condiciones de  funcionar deberían encontrarse con su superficie pulida y 

lubricada.  Otros  émbolos  de  pistón  de  paragolpes,  se  encuentran  en 

posición de  comprimido, es decir dentro de  los  cilindros,  siendo que en 

condiciones de funcionar deberían estar en su posición expandido. Por  lo 



expuesto, se  infiere que, en el caso puntual del paragolpes ubicado en  la 

plataforma  n°  2,  no  habría  estado  en  plenas  condiciones  de 

funcionamiento  al  momento  de  ser  embestido,  presentando  sólo  un 

impedimento  estático  al  avance,  en  lugar  de  uno  amortiguado 

hidráulicamente”.  En  ocasión  de  prestar  testimonio  en  el  debate  el 

nombrado Toledo reconoció la firma y los términos vertidos en el informe 

referenciado. 

 Respecto a la mecánica del accidente, los peritos técnicos señalaron 

que  la punta de  la  cabeza del  enganche  automático del primer  coche  –

identificado con el nro. 2149‐  se  incrustó en  la base de hormigón de  los 

paragolpes,  mientras  que  la  cabeza  y  cola  del  enganche  pasaron  por 

debajo de  la viga de unión, registrándose un avance de casi un metro de 

esta  unidad  por  sobre  el  plano  frontal  de  la  viga  transversal  (fs.  96  del 

incidente en cuestión –pag. 20/120‐ y fs. 13646 de estos autos principales 

–pag. 98/115‐).  

 Los siguientes coches se desplazaron, conforme el detalle efectuado 

por los peritos técnicos que a continuación reproducimos, lo que ocasionó 

el acaballamiento o telescoping entre algunas de las unidades, que resultó 

determinante  para  la  enorme  siniestralidad  registrada  en  esta  tragedia, 

“avance  (telescoping)  del  coche N°  2618  sobre  el  bastidor  del  coche N° 

2149: 540 centímetros. Avance  (enganche central averiado) del coche N° 

1040 respecto al coche N° 2618: 45 centímetros. Avance (telescoping) del 

coche  N°  2108  sobre  el  bastidor  del  coche  N°  1040:  90  centímetros. 

Avance  (enganche central averiado) del coche N° 1808  respecto al coche 

N°  2125:  25  centímetros…”.  En  base  a  ello  los  peritos  arribaron  a  la 

conclusión  que  el  desplazamiento  total  alcanzado  entre  los  coches 

mencionados llegó a los siete metros (fs. 13648  –pag. 100/115).  
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 Este  ha  sido  sucintamente  el  devenir  de  los  acontecimientos  que 

antecedieron  al  suceso  aquí  juzgado  y  que  en  gran  parte  explican  el 

fatídico resultado. En los parágrafos que siguen nos abocaremos a analizar 

cada  uno  de  ellos,  como  así  también  a  otros  elementos  que  hemos 

estimado relevantes.  

XVIII.‐  Así,  por  cuestiones  de  orden  expositivo,  habremos  de 

comenzar  por  recordar  el  testimonio  de  diversas  personas  que 

participaron en el operativo de rescate de quienes viajaban a bordo de  la 

formación n° 16 aquella mañana del 22 de febrero de 2012, cuyos dichos 

resultan relevantes a  los efectos de recrear  lo sucedido y, especialmente, 

las condiciones en que se hallaban aquellos que quedaron atrapados entre 

el primer y segundo coche del tren, en donde se ubicaron los heridos más 

graves, y casi la totalidad de los fallecidos ‐a excepción de Lucas Menghini 

Rey‐. 

 También recurriremos a los dichos de las víctimas que se hallaban en 

esos  primeros  coches,  quienes  sufrieron  las  consecuencias  del 

acaballamiento  de  la  formación  y  quedaron  debajo  de  los  hierros 

retorcidos y  los cuerpos de otros pasajeros. Al  respecto, más allá de que 

muchos señalaron que sus recuerdos no eran claros debido al trauma que 

pasaron,  lo  cierto  es  que  hemos  podido  advertir  que  resultaron 

coincidentes en cuanto a  la descripción de  la situación que  tuvieron que 

vivir,  cómo  fueron  rescatados  dadas  las  características  del  siniestro  y  el 

tiempo que estas tareas insumieron. 

 El  operativo  en  su  faz  de  búsqueda  y  rescate  estuvo  a  cargo  de 

personal de distintos cuarteles de la Superintendencia de Bomberos de la 

Policía Federal Argentina, cuya base se encuentra en  la estación Once de 



Septiembre, Palermo y La Boca, entre otros; mientras que  la asistencia y 

traslado  de  los  lesionados  recayó  en  el  Sistema  de Atención Médica  de 

Emergencias  (SAME), sin perjuicio de  la colaboración que en estas  tareas 

también  prestaron  diversas  divisiones  de  la  citada  fuerza,  de  la  Policía 

Metropolitana  y  de  la  Dirección  General  de  Defensa  Civil  de  la  Ciudad 

Autónoma de Buenos Aires. 

El panorama que estos detallaron se centró, como ya dijimos, en  la 

gran  cantidad  de  personas  heridas  y  fallecidas,  pero  también 

especialmente en las deformaciones que había sufrido la formación, sobre 

todo entre el primer y  segundo  coche, en donde  se observaba que este 

último se había montado o superpuesto sobre el otro (ver en este sentido 

los  testimonios  del  Ayudante  de  la  Policía  Federal  Argentina  Martin 

Borrajo,  el  Sargento  Ricardo  González  y  el  Inspector  Walter  Erqueaga, 

ambos  de  la Unidad  Criminalística Móvil  y  de  Fernando  Jesús  Salvarrey, 

quien  se  desempeñaba  en  la  División  de  Ingeniería  Vial  Forense  de  la 

misma fuerza).  

En  este  punto  traeremos  a  colación  el  testimonio  de  Guillermo 

Quintana, quien según relató se encontraba en la parte trasera del primer 

coche cuando sucedió el impacto, que describió de la siguiente manera “y 

ya desde ahí me acuerdo de un estruendo muy grande y crujir de fierros y 

la gente, que era que nos aplastábamos todos. Se quedó en silencio un par 

de segundos el tren y ahí empezaron todos  los gritos. Parece que  fue un 

golpe tan fuerte que entramos todos en shock, porque se quedó todo en 

silencio.  Cuando  terminaron  de  crujir  los  fierros  hasta  donde,  digamos, 

donde hizo tope, donde se terminó el aplastamiento, digamos, hubo varios 

segundos de silencio, que es lo que me acuerdo…”. 
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 Al  respecto,  el  Ayudante  Matías  Gabriel  Hoyos,  quien  en  ese 

momento  cumplía  funciones  como  jefe  de  servicio  de  la  División 

Sarmiento  de  la  Policía  Federal  Argentina,  fue  uno  de  los  primeros  en 

arribar al andén nro. 2, dada la cercanía de este sitio con su dependencia, 

ubicada en el andén nro. 10 de  la misma estación. El mencionado  relató 

que  en  el  primer  coche  observó  a  “toda  la  gente  que  estaba  apretada 

entre  sí…  Y  traté  de  ayudar  a  la  gente  que  se  podía,  pero  no  se  podía 

rescatar...  Se  rescató  a  gente,  pero  no...  Hay  gente  que  como  estaba 

comprimida, no se podía... Estaba comprimida entre sí con otros pasajeros 

y  la carrocería del vagón. No podía ayudar porque… Queríamos tratar de 

sacar a esa gente, porque más allá que nos pedían auxilio, no nos permitía 

al estar acumulada la gente…”.  

 Por su parte el Ayudante Martin Borrajo, jefe de servicio externo de 

la Comisaría 7° de la Policía Federal Argentina, quien se encontraba en las 

cercanías de  la estación de Once y arribó al  lugar de  los hechos minutos 

después  de  la  modulación  policial,  relató  en  igual  sentido  acerca  del 

escenario  que  pudo  observar  a  su  llegada  al  lugar  del  hecho.  En  sus 

propias  palabras  “en  el  primer  vagón  observo  contra  el  fondo  una  gran 

cantidad de personas que estaban atrapadas. Sinceramente atino a querer 

sacar una persona y no pude, no pude. Estaban, como no sé, atrapadas. 

Como  que  había  succionado...  el  vagón  los  estaba  succionando.  No  se 

podía, realmente no se podía…”.  

 En  el  juicio  también  se  recibió  el  testimonio  del  Dr.  Alberto 

Crescenti,  Director  General  del  Sistema  de  Atención  Médica  de 

Emergencias (SAME), el que describió la situación que halló cuando llegó a 

la estación, en un horario que estimó cercano a las nueve menos veinte de 



la mañana. En ese lugar entre los primeros dos coches que identificó como 

“el  cabalgamiento  de  los  vagones”,  señaló  que  allí  “estaban  todos  los 

cuerpos  trabados”.  Agregó  que  “de  la  última  puerta  hacia  el  fondo,  ahí 

estaban  todos  comprimidos,  el  techo  caído,  hierros  atravesando  sus 

cuerpos, asientos atravesando sus cuerpos, muchas sangre por debajo de 

nuestros pies,  ya había muertos,  ya  sabíamos que  lamentablemente por 

ellos no se podía hacer nada y, bueno, tratamos en  lo posible de sacar  lo 

más rápidamente posible a los heridos que Bomberos nos iba tratando de 

destrabar… Yo al que  ingresé, donde estaba el grueso de  las víctimas, era 

ese  vagón,  era  el  más  comprometido,  porque  el  resto  había  salido  y 

estaban desparramados  los pasajeros más o menos en unos cien metros 

de lo que es el andén… los pacientes que se perdieron fueron adentro del 

vagón porque la situación era muy comprometida, era dantesca, había casi 

150  víctimas  en  seis  metros  cuadrados…veíamos  gente  que  ya  estaba 

fallecida con los ojos abiertos, mirando a los vivos que estaban arriba”.  

 El pasajero Juan Carlos Schechtet, quien viajaba en el primer coche, 

también  se  refirió  a  esta  imposibilidad  de  sacar  a  la  gente  que  estaba 

aprisionada,  actividad  que  emprendió  en  los  instantes  posteriores  al 

impacto  –recordemos que  además del usuario del  servicio  ferroviario  el 

nombrado tenía estudios de auxiliador de la Cruz Roja Internacional‐ y que 

finalizó  unos  “diez  o  quince  minutos”  luego,  hasta  que  “llegaron  los 

bomberos”. 

En este mismo sentido el cabo primero Gabriel Adrián Demonte del 

destacamento Palermo de Bomberos, expresó que “desgraciadamente,  la 

gente estaba agarrada...  la  forma en que estaban atrapadas  las personas 

era imposible sacarlas… Es el único vagón en el que hubo gente atrapada, 

en el primer vagón. En el  segundo vagón no había gente atrapada en el 
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momento  que  yo  vi…  La  gente  que  estaba  atrapada  dentro  del  vagón, 

estaba  atrapada  en  una  medida  de  10  metros  había  toda  la  gente 

atrapada. Entonces, gente que podía, que  intentamos sacar por adelante 

era imposible… La última puerta del vagón no existía. Esa puerta no existía. 

La gente estaba toda amontonada casi en la puerta del medio, casi llegaba 

hasta  la puerta del medio… O  sea,  la gente estaba atrapada, mirando  al 

vagón de frente…”. 

 Resulta  sumamente  ilustrativo  lo  expuesto  por  muchos  de  los 

testigos que pudieron observar el interior de la formación, en ese lugar en 

que  sus  coches  se  acaballaron,  en  donde  se  hallaban  las  personas 

atrapadas  en  algo  que  fue  descripto  con  distintos  términos  pero  que, 

entendemos  da  una  idea  cabal  de  la magnitud  del  siniestro,  como  una 

“ola”,  un  “scrum  de  rugby”  o  un  “embudo”,  en  donde  se  veía  a  las 

personas  “succionadas”  (ver  los  testimonios  de  Schechtet,  Crescenti, 

Torres y Borrajo).   

 La pasajera Tatiana Loayza, quien  relató que  se ubicó en el primer 

coche, cerca de la puerta del medio, describió los momentos posteriores al 

choque  de  este  modo  “yo  quedé  mirando  hacia  arriba,  pegada  a  la 

ventana.  Mi  cuerpo,  por  lo  que  yo  deduzco,  quedó  arriba  de  los  dos 

asientos  que  tenía  adelante  y  quedé  pegada  al  vidrio.  Dije  bueno, 

empezaron  los gritos, a romper  los vidrios  los que estaban en el andén, a 

entrar gente a ayudar y a querer ayudar, y yo la verdad dije bueno, esto va 

a ser fácil, van a empezar a sacar uno por uno y ya está. Y, cuando vi que la 

gente entraba y quería ayudar a sacar, a tirar de la gente y que no podían y 

decía  ‘¿cómo no  vas  a poder  sacar,  si  tirás  y  sacás’, no  entendía,  gritos. 

Empezaron a  llegar  los bomberos,  la policía. Recuerdo que al final de esa 



pared humana había un señor que estaba todo ensangrentado, calculo que 

era por los vidrios de los focos. Empezaron a llegar los bomberos, la policía 

que  también  intentaban  sacar y había  resistencia, no  se podía, y bueno, 

empezó el  trabajo de  los bomberos, a ver cómo hacían y qué se yo, y  la 

desesperación de uno de querer salir. Gracias a Dios yo estaba aplastada 

de  la  cintura  hacia  abajo.  Entonces,  yo  quería  salir,  hacía  fuerza,  era 

imposible  y  estoy  segura  que  yo  estaba  sobre  el  piso,  pero  en  ese 

momento me doy cuenta que había gente más abajo mío. Es como  si el 

vagón  se  hubiese  hundido  en  el  medio,  en  el  pasillo,  porque  en  un 

momento de eso  siento que  alguien me  tira del pelo,  y era  alguien que 

estaba abajo mío, pero no encontraba  la  lógica de por qué estaba abajo 

mío, si yo estaba sobre el piso; y más abajo de esa persona tuvo que haber 

otra persona, la cual gritaba desesperadamente, llamaba…”. 

Frente  a  esta  situación,  en  un  primer  momento,  los  rescatistas 

resolvieron  arrojar  vaselina  y  agua  a  esa masa  comprimida  de  cuerpos, 

para ver si de este modo era posible sacar a alguno de ellos, sin embargo 

tampoco  lo  pudieron  conseguir  por  este medio.  Así  lo  describieron  los 

citados Demonte y Crescenti, como los pasajeros Daniel Enrique Aparicio y 

Nicolás  Raúl Araoz,  quienes  también  quedaron  atrapados  en  ese  primer 

coche.  

Fue así que intentaron sacar a las víctimas por distintos medios, pero 

en  virtud  de  la  compresión  que  existía  entre  ellos  resultó  imposible. 

Finalmente el personal de bomberos decidió retirar el ventilador ubicado 

en  el  techo  de  la  unidad  y  colocar  un  trípode  sobre  el mismo  para  así 

desde  este  modo  intentar  nuevamente  el  rescate  de  los  pasajeros, 

utilizando un arnés para subirlos.  
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El bombero Demonte lo describió de esta manera “recién la primera 

persona que pudimos sacar habrá sido 11 y media de la mañana… se abrió 

una  toma de aire que  tiene el vagón y por ahí  se pudo  sacar  la primera 

persona. Una  vez  que  se  descomprimió  eso,  se  pudo  seguir  sacando  el 

resto… La mayoría de  las personas salieron por el techo. Después, bueno, 

cuando  se  descomprimió  ya  sí,  algunas  iban  saliendo  por  la  puerta  y 

cuando se pudo cortar…”.  

Estas dificultades en el rescate son descriptas con meridiana claridad 

por  el  testigo  Raúl  Nicolás  López  Zerpa,  el  cual  se  encontraba  sobre  el 

extremo  del  primer  coche,  casi  en  su  intersección  con  el  segundo,  del 

siguiente  modo  “estábamos  todos  amontonados,  y,  bueno,  yo  quedé 

atrapado,  junto  con  mucha  otra  gente,  en  el  fondo  del  primer  vagón. 

Bueno, yo al principio me imaginé, no pensaba que iba a ser algo tan grave 

hasta que, bueno, vi gente atrás ensangrentada, griterío muy fuerte, hasta 

que  finalmente  llegaron  los  bomberos,  que  llegaron  muy  rápido  y  ahí 

comenzaron  durante  varias  horas  el  intento  para  sacarnos  a  todos,  que 

tardó mucho  tiempo,  porque  estábamos  todos  juntos,  todos  apretados. 

Fue como una especie de efecto acordeón, que el segundo vagón era un 

furgón, apretó al vagón en el que estábamos nosotros. Había muchísima 

gente. Me acuerdo de una chica que gritaba desesperada porque estaba al 

lado de un cadáver, por ejemplo. Y claro... todos apretados, retorcidos. Me 

acuerdo que, yo de  la parte de arriba estaba más o menos suelto, entre 

comillas,  pero  completamente  atrapado  de  la  mitad  del  cuerpo  hacia 

abajo. De los fierros de los asientos, entre mi mochila, entre las piernas de 

otras personas. Me acuerdo que ni siquiera llegaban mis pies al piso, de la 

presión que había. Y tardó, tardaron mucho tiempo los bomberos, porque 



se nota que  les fue muy complicado. Entre uno de esos  intentos hicieron 

una especie de agujero en  la parte de arriba del vagón, donde había un 

ventilador de techo, y ahí pudieron sacar a unas dos, o tres personas por 

arriba, con una soga, y pudieron sacar a dos o tres personas. Después que 

se descomprimió un poco, y aprovecharon una ventana que está del  lado 

izquierdo, la cubrían toda de cinta aislante para que, porque justamente la 

cortaron, la taparon para que no lastime a las personas que pasen y de ahí, 

sacaron, pudieron sacar dos personas más... No... a una persona... que es 

la que  yo  vi.  Tiraron  también de  una  soga,  los bomberos  tiraban de  un 

lado, la persona del tren se agarraba y lo pudieron retirar. Antes de que me 

sacaran a mí, vi un montón de gente en el piso,  inconsciente... Un poco 

después de eso me dieron  la cuerda a mí, me tiraron, me pudieron sacar 

del vagón…”. En similares  términos se expidieron  los pasajeros Guillermo 

Quintana,  Oscar  Marcelo  Cabalero,  Daniel  Enrique  Aparicio  y  Cristian 

Villanueva.   

Podemos  recordar  en  este  punto  además,  el  relato  efectuado  por 

Aráoz que,  con una gran  claridad,  relató que oyó una explosión  como  si 

fuera  una  bomba  “y  alguien me  trabó  el  pie  y  volé  por  aire  y  caí  de 

costado.  Entonces,  inmediatamente  tuve  varias  personas  arriba  mío,  y 

quedé abajo, y ahí no me podía mover, y ahí traté de no desesperarme, de 

aguantar  como  podía,  y  vi  mucha  gente,  como  colgada  arriba  de  los 

asientos, muerta.  Después,  eso  fue  un  desastre,  fue  una  cosa,  fue  una 

pesadilla. Todo el mundo pedía auxilio, no  se veía nada por  la  tierra del 

tren, todos queríamos que nos saquen, no había nadie. Cada vez era peor 

porque nos faltaba el aire. Entonces, traté de ponerme de costado y trabar 

los  brazos para que  no me  aplasten más  el  tórax,  y  así  aguante  con un 
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dolor  que  ya me  quería morir del  dolor.  Y  ahí  estuve  desde  la hora del 

accidente hasta el mediodía, casi, que me sacaron los bomberos”. 

A su vez, explicó que  se encontraban tan pegados unos  a otros los 

cuerpos  que  durante  el  rescate  les  tiraron  aceite  y  vaselina  para  lograr 

despegarlos y así poder sacarlos del coche. Expresó que “cada minuto que 

pasaba se moría gente”.  Agregó  que  al  principio  debieron  destrabarlos 

sacando cuerpos por el techo y por el costado del vagón y  luego recordó, 

que dos bomberos  jalaban de sus prendas pero no  lograban  liberarlo por 

lo tanto debieron continuar quitando otros cuerpos hasta que finalmente 

pudieron con su cometido. 

Por su parte el funcionario policial Borrajo hizo referencia a que  los 

rescatistas también hicieron un agujero en el piso del segundo coche, en el 

lugar que se encontraba superpuesto con el primero, lo cual permitió que 

varios pasajeros pudieran igualmente salir de la formación. 

En cuanto a la ubicación en el que se constataron los fallecimientos, 

los  testigos que tomaron  intervención en  la realización de  las actividades 

de  rescate  como  los médicos  forenses  que  allí  se  encontraban,  fueron 

concordantes  en  sus  deposiciones  en  cuanto  a  que  se  hallaban  en  el 

primer coche (testigos Borrajo, Demonte y Paz). 

Cuando  se  le  consultó  al  Dr.  Crescenti  si  advirtió  o  tuvo 

conocimiento de la existencia de víctimas fatales en algún otro lugar de la 

formación,  expuso  que  dada  su  función  su  atención  se  centra  en  los 

heridos, sin perjuicio de señalar que en ese primer coche donde estaban 

los lesionados más críticos corresponde al lugar donde pudo observar a las 

personas  fallecidas,  mientras  que  en  el  resto  de  la  formación  los 

lesionados eran de menor consideración. 



Sobre  este  punto,  se  le  preguntó  al  dependiente  de  bomberos 

Demonte  acerca  de  si  llegó  a  observar  personas  que  fallecieran  en  el 

momento del  rescate, a  lo que dijo que “en el momento, no, porque  las 

personas  que  estaban  arriba  en  la  posición  que  estaban,  estaban  todas 

vivas. Después sí, cuando  fuimos descomprimiendo sí había gente. Yo,  la 

verdad,  lo único que vi sacar fue una criatura de dos años muerta, fue  lo 

único que yo vi sacar fallecido. Y, después, sí, después más tarde cuando ya 

pasé para el vagón de atrás, ahí ya había cuerpos que habían extraído del 

otro lado que yo no los había visto…”. 

A  su  vez  la  Dra.  María  Elda  Paz,  médica  legista  de  la  Unidad 

Tanatológica  de  la  Policía  Federal  Argentina  que  arribó  a  la  estación 

alrededor  de  las  nueve  de  la  mañana,  presenció  la  actuación  de  los 

bomberos y expresó que las víctimas fatales eran trasladadas a medida que 

las  iban hallando en el primer coche hacia el  segundo, en donde  llevó a 

cabo su tarea vinculada a una primera identificación de las heridas sufridas 

por quienes perdieron la vida en el siniestro.     

En  la pericia elaborada por  la Dra. Paz obrante a  fs. 1006/1023 del 

legajo de  fallecidos, se dejó constancia de  la situación que encontró a su 

arribo al  lugar en  los siguientes términos “en el primer vagón en  la parte 

posterior  se  encuentra  aplastado  y  en  su  interior  se  observan  varias 

personas heridas y varios cadáveres. Los cadáveres fueron retirados por los 

bomberos y colocados en bolsas, y  trasladados a  los vagones posteriores 

para  ser  examinados…”  (ver  pericia  nro.  0251‐0296,  capítulo  titulado 

“Descripción del lugar del hecho”).  

También  podemos  citar  lo  expresado  por  los  pasajeros  que  se 

situaban  en  el  primer  y  segundo  coche  cuando  se  produjo  el  siniestro. 

Ciertamente muchos  de  ellos  relataron  que  desde  un  primer momento 
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notaron que personas que  se encontraban  junto, debajo o  incluso  sobre 

personas  que  habían  fallecido, mientras  que  otras  que  en  un  principio 

pedían ayuda,  luego del  transcurso del  tiempo y por  las dificultades que 

presentaba el rescate, poco a poco dejaron de dar signos de vida. En este 

sentido  se manifestaron  los pasajeros  Juan Ángel  Siviero, Natalia Beatriz 

Meza, Guillermo Quintana, Oscar Marcelo Cabalero y Nicolás Raúl Aráoz.  

De allí que, como expondremos más adelante al analizar las causales 

de muerte de las víctimas a la luz de los informes elaborados por el Cuerpo 

Médico  Forense  de  la  Justicia Nacional,  es  factible  sostener  que  si  bien 

algunas  de  ellas  fenecieron  por  los  traumatismos  ocasionados  por  el 

propio  choque,  la  mayoría  lo  hizo  producto  del  aplastamiento  contra 

distintas  partes  del  tren  y  los  cuerpos  que  en  pocos  metros  se 

amontonaron unos sobre otros.  

Este escenario que bien  fue descripto por  los diversos agentes que 

tomaron intervención en el suceso y que transcribimos en los párrafos que 

anteceden  puede  observarse  con  conmovedora  contundencia  en  los 

registros  de  video  obtenidos  por  personal  de  la  Policía Metropolitana  y 

que  conforma  el  plexo  probatorio  que  en  legal  tiempo  y  forma  fue 

incorporado a este proceso judicial. Pero además, son diversas las fuentes 

de  video  y  fotografía  que  resultan  coincidentes  con  lo  relatado,  ya  sea 

aportados  por  el  personal policial que  desde  sus  distintas  competencias 

intervinieron en este siniestro, y hasta por los propios pasajeros como fue 

el presentado en el debate por el pasajero Carlos Cristian Gabriel Araya. 

Así  lo  hemos  podido  constatar  también  los  integrantes  de  este 

Tribunal  cuando  recorrimos  la  formación  en  ocasión  de  realizar  la 

inspección ocular de  la misma,  donde  pese  al  tiempo  transcurrido  y  las 



maniobras  realizadas  para  retirar  el  tren  del  andén  de  Once,  nos  fue 

factible observar  las evidencias del acaballamiento que se produjo en  las 

primeras unidades del tren, aunque claro está no con el dramatismo que 

tuvieron que sobrellevar las víctimas del hecho. 

 En  cuanto  al  tiempo  que  demoraron  las  tareas  de  rescate  y 

asistencia a las víctimas, los testigos Erqueaga y Paz fueron coincidentes en 

cuanto a que  las mismas se extendieron hasta pasado el mediodía, cerca 

de  la una de  la tarde, momento en el cual ellos comenzaron a revisar  los 

cuerpos para realizar el examen policial forense. 

 Varios de los usuarios también se pronunciaron acerca de la demora 

que  insumió  su  rescate,  en un  espacio  temporal que  identificaron  entre 

tres y cinco horas, dependiendo del  lugar y  la posición en que quedaron 

luego  del  siniestro.  Así  lo  podemos  apreciar  en  el  testimonio  de,  entre 

muchos otros, Natalia Beatriz Meza, Guillermo Quintana, Miriam Beatriz 

Octavo, Cristian Villanueva y Raúl Nicolás López Zerpa. 

En definitiva, por  las consideraciones que hemos realizados en este 

apartado, podemos concluir que  la  invasión del segundo coche por sobre 

el primero  importó una pérdida notable del espacio propio del  salón de 

pasajeros y que, a raíz de ello,  los usuarios que en condiciones normales 

de  circulación ya  se encontraban en niveles de hacinamiento difíciles de 

tolerar,  resultaron  comprimidas  y  aprisionadas  en  lo  que  fue  descripto 

como una gran “pared humana”. Además  tenemos por cierto que  recién 

luego del primer rescate de una víctima efectuado a través del orificio del 

techo  de  la  formación,  se  pudo  descomprimir  esa  dramática  “masa”  de 

gente  y  en  lo  sucesivo  proceder  a  la  liberación  de  las  víctimas  que  se 

encontraban allí retenidas. 
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XIX.‐ Sin embargo, las consecuencias de ese aprisionamiento fueron 

realmente dramáticas: el  fallecimiento de cincuenta y una personas, más 

una  por  nacer,  y  las  heridas  de  diversa  entidad  sufridas  por  setecientas 

ochenta y nueve personas. 

Recordamos, una vez más,  la declaración testimonial prestada en la 

audiencia por  la Dra. María Elda Paz, médica  legista de  la Policía Federal, 

quien una vez  finalizada  la operación de rescate realizó tareas propias de 

su profesión con relación a los cadáveres ubicados, como se destacó, en los 

coches  posteriores  de  la  formación.  Sobre  lo  observado,  resaltó  que 

“algunos  tenían  lesiones  contusas,  contuso‐cortantes,  escoriaciones, 

equimosis. Entonces eso a cada persona, cuando hacía el informe, íbamos 

poniendo  qué  presentaba.  Aparecen  algunas  por  asfixia;  empiezan  a 

aparecer petequias o pequeñas equimosis, son extravasaciones sanguíneas 

que se presentan:… en rostro, en cuello, en los ojos, en la córnea aparece 

eso, o en  la boca. Entonces, eso a nosotros nos hace pensar que  fallecen 

por  aplastamiento, por no poder  respirar… no me  acuerdo que ninguno 

estuviera tan grave como que fue la causa de muerte”. 

Esas  conclusiones  provisorias  efectuadas  de  inmediato  a  la 

producción del siniestro, fueron ratificados por los exámenes tanatológicos 

realizados por el Cuerpo Médico Forense de  la Corte Suprema de Justicia 

de  la Nación,  pues  si  bien  no  surge  el mecanismo  de  producción,  si  se 

establecieron  las  causas  de  muerte.  Nos  referimos  en  concreto  a  las 

víctimas que a continuación enunciamos, haciéndose constar que las fojas 

de referencia corresponden al Legajo de Fallecidos que corre por cuerda a 

estos autos principales. A saber: 



1) Natalia  Andrea  Benítez,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo, hemorragia interna y externa (fs. 809/816); 

2) Sofía Florencia Peralta, cuyo deceso se produjo por politraumatismo 

y hemorragia interna (fs. 818/824); 

3) Verónica  González  Franco,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 826/833);  

4)  Alex Nahuel Martínez, cuyo deceso se produjo por politraumatismo 

y hemorragia interna (fs. 836/843); 

5) Micaela  Cabrera  Machicao,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 845/852); 

6) Mónica Ester Garzón, cuyo deceso se produjo por politraumatismo, 

hemorragia interna y externa (fs. 418/425); 

7) Nayda  Tatiana  Lezano  Alandia,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia externa  (fs. 427/434), quien a su vez 

se encontraba cursando un embarazo de cinco meses de gestación; 

8) Roberto  López  Pacheco,  cuyo  deceso  se  produjo  por  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 436/443 ); 

9)  Claudio  Fabián  Belforte,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 445/451);  

10) Sonia  Torres  Rolón,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo,  compresión  toraco‐abdominal  y  hemorragia 

interna (fs. 453/460); 

11) Braulio Romero, cuyo deceso se produjo por politraumatismo, 

compresión toraco‐abdominal y hemorragia interna (fs. 462/468); 

12) Karina  Micaela  Altamirano,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo,  compresión  toraco‐abdominal  y  hemorragia 

interna (fs. 470/476); 
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13) Marino  Moreno,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismos (fs. 478/485); 

14) Gloria  Cecilia  Pinilla  León,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismos (fs. 487/494); 

15) Rosa  Margarita  Tévez,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 496/502); 

16) Carlos  María  Garbuio,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 504/511); 

17) Alberto  David  García,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 513/520); 

18) Pablo Zanotti, cuyo deceso se produjo por politraumatismo y 

hemorragia interna (fs. 522/529); 

19) Juan  Daniel  Cruz  Aguilar,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna y externa (fs. 531/538); 

20) Graciela  Romero  Benítez,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia externa e interna (fs. 540/547); 

21) Isabel López, cuyo deceso  se produjo por politraumatismo y 

hemorragia externa e interna (fs. 549/556); 

22) Ester  Sandra  Reyes,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 558/565); 

23) Ranulfo  González  Centurión,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia externa e interna (fs. 567/574); 

24) Juan  Carlos  Alonso,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 576/582); 

25) Ana  Teresa  Zelaya  Florentín,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 584/591); 



26) Claudia  Mariel  Izzia,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia externa (fs. 592/599); 

27) Nancy  Esther  López  Mora,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 601/608); 

28) Gloria Alejandra  Troncoso  Somoza,  cuyo  deceso  se  produjo 

por politraumatismo, hemorragia interna y externa (fs. 609/616); 

29) Dionicia Barros, cuyo deceso se produjo por politraumatismo 

y compresión toraco abdominal (fs. 617/623); 

30) Jinyan  Lei,  cuyo  deceso  se  produjo  por  politraumatismo  y 

compresión toraco abdominal (fs. 624/630); 

31) Yolanda  Sabrina  Galván,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 631/637); 

32) Graciela  Silvia  Pereyra,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 638/644); 

33) Sabrina  Florencia  Espíndola,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo, hemorragia interna y externa (fs. 645/652); 

34) Darío  Daniel  Celle,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 654/660); 

35) Tatiana  Mailén  Pontiroli,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 661/668); 

36) Daniel Rodrigo Matías Cerrichio, cuyo deceso se produjo por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 669/675); 

37) Jonatan  Maximiliano  Báez,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 676/684); 

38) Cristian  Daniel  Zavala  Aquino,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 685/691); 
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39) Juan  Leonel  Frumento,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 693/700); 

40) Miguel Ángel Núñez Vilcapoma, cuyo deceso se produjo por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 702/707); 

41) Lucas  Gabriel  Palud  Quini,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

compresión toraco abdominal (fs. 709/716); 

42) Fernando  Andrés  Lagrotta,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

compresión toraco abdominal (fs. 718/725); 

43) Federico  Agustín  Bustamante,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 727/734); 

44) Graciela  Beatriz  Díaz,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y hemorragia interna (fs. 736/744); 

45) Nicolás  Elías  Villalba,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo (fs. 746/753); 

46) Lucía  Fernández  Chaparro,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo, hemorragia interna y externa (fs. 755/763); 

47) Florencia Ramona Fernández Sugasti, cuyo deceso se produjo 

por compresión toraco abdominal (fs. 764/771); 

48) María Scidone, cuyo deceso se produjo por politraumatismo, 

compresión  toraco  abdominal,  hemorragia  interna  y  externa  (fs. 

773/780); 

49) Ramón  Ariel  Zuñiga,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo, hemorragia interna y externa (fs.782/789); 

50) Lucas  Menghini  Rey,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo y compresión toraco abdominal (fs. 791/798); y, por 

último, 



51) Marcela  Alejandra  Gómez,  cuyo  deceso  se  produjo  por 

politraumatismo con hemorragia interna (fs. 800/ 807).  

Como ya destacamos, si bien no consta en esos informes técnicos los 

mecanismos de producción de las muertes, sí fueron determinadas y así se 

transcribieron  sus  causas  fatales.  Es  que,  la  relevancia  de  esa 

diferenciación  radica  en  que  el mecanismo  de  la muerte  es  el  término 

utilizado para la explicación fisiopatológica o sucesión de acontecimientos 

que culminan con  la muerte, es decir, el modo en que se produjeron  las 

heridas, contusiones o equimosis. Mientras que causa de muerte resulta la 

herida de mayor  importancia que presenta el cadáver (Patitó, José Ángel, 

Enciclopedia  Médico  Legal,  Volumen  II,  segunda  parte,  Sección  1 

Tanatología, Librería Akadia Editorial, Buenos Aires, 2011, pág. 281). 

De un minucioso estudio de los informes de autopsia elevados por el 

Cuerpo  Médico  Forense,  se  advierte  que  la  totalidad  de  los  fallecidos 

presentaron sus pulmones congestionados con edemas, en alguno de ellos 

se detectaron sufusiones hemáticas petequiales subpleurales, con foco de 

hemorragias, y que un  total de  treinta y un cadáveres presentan cianosis 

cervico  facial. Según surge de  la bibliografía médico  legal consultada,  los 

signos generales en las asfixias resultan cianosis cervico facial y en el tercio 

superior  del  tórax;  edema  agudo  de  pulmón;  congestión  visceral 

generalizada; aumento de  la  fluidez de  la  sangre y  sufusiones hemáticas 

petequiales  (Patitó,  José  Ángel,  Enciclopedia Médico  Legal,  Volumen  II, 

Segunda  parte,  Sección  2  Asfixiología,  Librería  Akadia  Editorial,  Buenos 

Aires, 2011, págs. 409/410). 

 Según explica el Dr. Patitó,  las asfixias presentan diferentes  formas, 

una  de  ellas  resulta  la  anoxia  anóxica  que  se  produce  por  carencia  de 

oxígeno entre otros motivos por asfixia mecánica y dentro de ese clase de 
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asfixia, se describe a  la compresión  toraco abdominal, como aquella que 

impide  la dinámica respiratoria,  la etiología es en general accidental y  las 

víctimas  son  múltiples,  consecuencia  de  derrumbes  o  avalanchas  de 

personas.  

Sostiene el mencionado profesional al referirse a este tipo de asfixias 

que  “se  produce  un  aplastamiento  toraco  abdominal  con  impedimento 

mecánico de la expansión respiratoria, la sangre venosa refluye con fuerza 

hacia la vena cava superior y yugulares. Este mecanismo explica el aspecto 

de  cadáveres  que  muestran  un  rostro  azulado  por  la  intensidad  de  la 

cianosis, los ojos prominentes y los labios están tumefactos observándose 

un  piqueteado  equimótico  característico  en  el  rostro  conocido  como 

cianosis cráneo facial de Le Dentu. El diagnóstico se basa en el aspecto del 

rostro, en  la comprobación de contusiones y  fracturas de  la pared costal; 

en la prominencia de la signología asfíctica y en la posibilidad de estallidos 

de  hígado  y  bazo.  El  estudio  histológico  pulmonar muestra  ruptura  de 

tabiques  alveolares  con  hemorragia;  sobredistención  canicular,  edema 

intersticial  y  áreas  de  congestión  y  edema  intraalveolar”  (op.  cit.,  pág. 

418/419). 

Al  declarar  el  Dr.  Crescenti  en  la  audiencia  de  debate,  fue 

interrogado  acerca  del  mecanismo  que  pudo  ocasionar  la  compresión 

toraco abdominal y con suma claridad explicó que “el mismo peso de  los 

pasajeros encima suyo contra el piso, el mismo peso que toda esa masa o 

un asiento o el  techo que  se  cae, usted,  la  jaula  torácica, que es  la que 

nosotros  usamos  cuando  hacemos  masaje  cardíaco  externo, 

aprovechamos  la  jaula  externa  torácica  que  es  extensible  para  que  el 

corazón  bombee  sangre  a  parénquimas  nobles:  cerebro,  hígado,  bazo. 



Cuando esa jaula ya no es extensible, está comprimida, empieza a sufrir un 

compromiso generalizado el cuerpo humano…  tiene que entender que si 

esa  compresión,  usted,  trabajando  con  los  músculos  auxiliares 

respiratorios de diafragma, después de 4 o 5 minutos usted no la libera, el 

oxígeno  no  llega  al  cerebro  y  tiene  que  empezar  con  las maniobras  de 

reanimación; si no al paciente lo pierde. Es muy difícil cuando usted tiene 

tantos hierros, tanto peso encima. Por eso nosotros, cuando usted... como 

ha pasado en los atentados, el peso mismo de los escombros más la gente 

que estaba arriba  tratando de hacer  lo que no debía, eso  le provoca un 

peso excesivo al que está abajo para  ir a rescatar. No tiene más de 4 o 5 

minutos para resolverlo, y si no  lo puede sacar, que está tan agarrado, es 

muy difícil”. 

 De los informes tanatológicos fueron señaladas las diversas lesiones 

que  presentaban  internamente  los  fallecidos,  siendo  comunes  a  todos 

ellos  las contusiones. Se entiende por contusión  la resultante del  impacto 

contra  la  superficie  corporal  de  un  objeto  duro;  en  las  contusiones  en 

muchas  ocasiones  intervienen  mecanismos  de  producción  combinados, 

entre ellos se destacan las contusiones por aplastamiento (cfr. obra citada 

del Dr. Patitó, José Ángel, Segunda parte, Sección 3 Traumatología médico 

legal, lesiones contusas, escrito por el Dr. Francisco Jorge Famá, págs. 452, 

Librería Akadia Editorial, Buenos Aires, 2011). 

 Este  tipo  de  lesiones  “se  provocan  por  la  compresión  que  ejerce 

sobre  los  cuerpos  fuerzas  opuestas…  Esa  fuerza  de  compresión  provoca 

severas  lesiones  tanto a nivel de  la estructura ósea como de  los órganos 

internos,  quedando  en  ocasiones  la  piel  con  una  llamativa  integridad, 

presentando  el  cuerpo  el  aspecto  que  también  se  observa  en  algunas 

caídas denominado ‘bolsa de nueces’. En las compresiones torácicas, en las 
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que  puede  producirse  la  muerte  por  sofocación,  sin  prácticamente 

existencia de  lesiones externas, puede observarse cianosis cerviño  facial, 

que puede extenderse al tercio superior del tórax (máscara de Morestin)” 

(op. cit., págs. 453/454). 

En el punto anterior hemos descripto el nivel de hacinamiento y las 

condiciones  de  aprisionamiento  y  compresión  en  la  que  quedó 

conformada  esa  “pared  humana”  luego  del  acaballamiento  y  donde,  en 

definitiva, se produjeron prácticamente la totalidad de víctimas fatales. 

Los testimonios sobre este punto fueron realmente abundantes y de 

una  claridad  expositiva  sorprendente.  Por  ello,  a  las  consideraciones 

realizadas en ese apartado nos remitimos a efectos de evitar reiteraciones 

innecesarias. 

Sólo destacaremos, por una cuestión de lógica narrativa, lo relatado 

por  Guillermo  Quintana,  en  cuanto  a  que  por  el  impacto  quedaron 

aplastados  y  apretados  entre  sí  y,  que  en  razón  de  ello  se  dificultó  el 

rescate,  particularmente  él  fue  liberado  después  de  tres  horas  y  que 

muchas de las personas murieron asfixiadas. 

 Explicó que fue necesario remover los cuerpos de los fallecidos para 

luego poder sacar a  las personas que estaban con vida, recordó que ellos 

colocaron los arneses a los cuerpos inertes para que pudieran ser retirados 

del coche y de ese modo continuar con la liberación de las personas vivas 

que  se encontraban  trabadas  con  los  cadáveres. Aclaró que a  los  treinta 

minutos  del  accidente  dejó  de  sentir  sus  piernas  que  habían  quedado 

aplastadas  debajo  de  otros  cuerpos.  Tal  era  el  hacinamiento  en  el  que 

estaban que él pudo sentir cuando falleció una persona que se encontraba 



debajo suyo al no percibir más  los movimientos de su diafragma al dejar 

de respirar. 

En definitiva,  teniendo en cuenta que  la  totalidad de  los cadáveres 

presentan  los  órganos  internos  edematizados,  específicamente  los 

pulmones, con desgarros –en bazo e hígado‐ y que  la mayoría presentaba 

cianosis  cérvico  facial,  lesiones  éstas  que  son  características,  podemos 

concluir  que  se  trata  de  las  lesiones  compatibles  con  aquellas 

denominadas  por  aplastamiento,  teniendo  en  cuenta  para  ello  una 

interpretación  armónica  del  plexo  probatorio  arrimado  a  este  proceso, 

según  los  lineamientos técnicos que  fueron sentados en  los párrafos que 

anteceden y el aporte de los Dres. Crescenti y Paz. 

XX.‐  Sin  embargo,  las  luctuosas  consecuencias  no  finalizan  allí.  Es 

que, además, una gran cantidad de usuarios del servicio  ferroviario de  la 

línea  Sarmiento  si bien  sobrevivió  a  la  tragedia,  resultó damnificada por 

haber sufrido lesiones de diversa entidad. 

Analizar cada uno de los setecientas ochenta y nueve (789) casos se 

presenta  como  una  tarea  de  imposible  realización.  De  allí,  que  a 

continuación  presentaremos  una  serie  de  casos  testigos  a  los  fines  de 

demostrar  en  forma  acabada  la  extensión  del  daño  causado  por  la 

tragedia. 

En  cuanto  a  la  acreditación  de  la  identidad  de  cada  una  de  las 

víctimas y el tipo y grado de lesión que presentó, nos remitimos al listado 

elaborado en  la  instrucción de  la  causa que  se encuentra agregado a  fs. 

3867/3877  de  los  autos  principales  y,  en  particular,  a  las  constancias 

glosadas al Legajo de Lesionados que corre por cuerda al presente y que a 

continuación pasamos a enunciar. 
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Nos  referimos  no  sólo  al  listado  confeccionado  por  el  Servicio  de 

Atención  Médica  de  Emergencias  (SAME)  obrante  a  fs.  873/884,  sino 

también  a  los  informes  del  Hospital  General  de  Agudos  Santojanni  (fs. 

20/25,  855/858,  903/911,  1180/1185  y  1188);  del  Hospital  General  de 

Agudos  José María Penna  (fs. 29/31); del Hospital General de Agudos Dr. 

Ignacio  Pirovano  (fs.  33,  184/185  y  291/294);  del  Hospital  General  de 

Agudos  “Dalmacio  Vélez  Sarsfield”  (fs.  34/57);  del  Hospital  General  de 

Agudos “Cosme Argerich” (fs. 59/90); del Hospital General de Agudos “Dr. 

E. Tornú”  (fs. 91/94); del Hospital General de Niños Ricardo Gutiérrez  (fs. 

95, 186/187, 1140/1146 y 1513/1519); del Hospital General de Agudos J.M 

Ramos Mejía  (fs. 96/102, 1125/1130, 2075/2078, 2119/2121 y 2152/2180); 

del  Hospital  de  Clínicas  “José  de  San Martín”  (fs.  107/130);  de  la  Obra 

Social del Personal de  la Construcción  (fs.  140); del Hospital General de 

Agudos  “P.  Piñero”  (fs.  145/183,  1800/1808  y  1823/1852);  del  Hospital 

“Juan P. Garraham”  (fs. 189/193, 208/210 y 902); del Hospital Bernardino 

Rivadavia  (fs. 194/202 y 1529/1537); del Hospital  Italiano de Buenos Aires 

(fs.  203);  del Hospital  Español  (fs.  204/207);  del  Instituto  Dupuytren  (fs. 

212); del Sanatorio Anchorena (fs. 662); de  la Clínica del Sol (fs. 213); del 

Complejo Médico de  la P.F.A.  “Churruca‐Visca”  (fs. 662); del  Instituto de 

Terapias Especializadas de Buenos Aires (fs. 669/670); del Hospital General 

de  Agudos  Dr.  Abel  Zubizarreta  (fs.  214/231  y  1186/1187);  del  Hospital 

General  de  Agudos  C.  Durand  (fs.  232/263  y  2150/2151);  del  Hospital 

General  de  Agudos  Juan  A.  Fernández  (fs.  264/265);  del  Sanatorio  La 

Trinidad  (fs. 295 y 1853/1855); del Hospital  Interzonal General de Agudos 

“Prof. Dr. Luis Güemes” (fs. 296/297); de Gerenciamiento Hospitalario S.A. 

(fs.  886/887);  del Hospital General  de  Agudos  “Dr.  Teodoro  Álvarez”  (fs. 



1077/1087); de los Hospitales Generales de Agudos Pirovano, Santojanni y 

Ricardo  Gutiérrez  (fs.  1110/1124);  de  la  Obra  Social  del  Personal  de 

Edificios de Renta y Horizontal (fs. 2069/2073); de  la Clínica Bazterrica (fs. 

2079/2080); del Centro Médico  Integral Fitz Roy  (fs. 2115); y, por último, 

de la Clínica Solís (fs. 2144/2145). 

Además,  debe  conjugarse  con  el  contenido  de  las  declaraciones 

testimoniales de  los pasajeros Christian  José Damián Coto, Nilsa Gabriela 

González, Matías Hernán Sagreras, Gustavo Maximiliano Moyano, Marcelo 

Alejandro  Salas,  Carlos  Ignacio  Meza,  Paula  Vanina  Ibáñez,  Emilce 

Geraldina  Del  Conte, Mónica  Vanesa  Ledesma,  Cecilia  Inés  Domínguez, 

Marcela  Ester  Campbell,  Pablo  Luis Gómez,  Cisneros  Iban Darío, Natalia 

Lujan  Corso,  Roberto  Oscar  Flecha,  Héctor Martín  Raúl  Galeano,  Selva 

Josefina Vázquez, Luis Alcides Soto Pizarro, Laura Cristina Arizbalo, Ignacia 

Concepción  Morales  Ramírez,  Córdoba  María  Ester,  Gustavo  Adrián 

Figueroa, Ariel Alejandro Gagno, Christian Osvaldo Morano, Carlos Antonio 

Arévalos,  Oscar  Alberto  Cabrera,  Diego  Oscar  Flores,  Marcelo  Patricio 

Alegre  Godoy,  Julio  Cesar  Contreras,  Jorge  Emiliano  Ibáñez,  Carlos 

Maximiliano  Orellana,  Rodrigo  Daniel  Sánchez  García,  Cristian  Pablo 

Martín  Roldan,  Rafael  Antonio  Atencia  Rojas,  Benjamín Omar  Ruiz Díaz, 

Gustavo Héctor  Costoya,  Silvia  Karina  Delgado,  Claudio Gabriel  Cantero, 

María  Esther  Undiner,  Daniel  Adrián  Olas,  Emiliano  Martín  Bartozzetti, 

Héctor  José Suárez, Alcides de  Jesús Santillán, Benjamín Costilla, Zunilda 

Rosales  Pinto,  Miguel  Humberto  Carrizo,  Walter  Gerónimo  Herrera, 

Cristian  Sandro  Sánchez,  Juan Ramón Quintana, Guo Qiang Hu, Miranda 

Hipólita Calcena, Velázquez Gastón Ariel,  Sulma Beatriz Noguera Gómez, 

Adela  Bokser,  Fidia Huel  Jiménez,  Juan  Vázquez, Manuel  de  Jesús  Rojas 

Jara, Miguel Alejandro Ozan,  Ivana Celeste  Ibáñez, Víctor Hugo González, 
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Marco Maximiliano Herrera, Ariel Darío Mark, Dionicia Santillán, Soledad 

Esther Meza, Maribel  Vera Medina,  Zulma  Román  Araujo,  Julia  Villalba 

Melgarejo, Walter  Nicolás  Valiente,  Aldo  Alberto  Peralta  Peña,  Rolando 

Gabriel Guzmán, Carlos Antonio Gutiérrez, Rolando Germán Cussit, Yamila 

Alejandra Nieto, María Eugenia Arcidiacono, María Elisa Medina, Claudia 

Verónica  Cancino  Vega,  Ramón  Raúl  Pan  y  Agua,  Carmen Medina,  Juan 

Bautista  Rojas,  Carina  Alejandra Herrera,  Damián  Alberto Ojeda, Norma 

Mirtha  Cari,  Miranda  Pimienta,  Norma  Liliana  Romero,  Sonia  Raquel 

Aguirre,  Alejandra  Ceferina  Arriola,  Eric Marcelo  Gabriel  Aranda, Mirta 

Susana  Fagina,  Renata  Beade,  Rubino María  Laura, Desiderio  Rodríguez, 

Jonathan  Norberto  Soto,  Karen  Alicia  Romero  Zárate,  Juan  Carlos  Díaz, 

Juan Osvaldo Ruíz, Norma Adelaida Sierra, Mario Fernando Romero Oliva, 

Darío Martín Del Rincón, Hugo Carlos Barnechea, Claudio Lujan Ríos, Karen 

Mailen  Navarro,  Pasquali  Laura  Andrea,  Estela Medina  Fernández,  Enzo 

Daniel  Rodríguez,  Mónica  Gabriela  Ovejero,  Milagros  Carmen  Portal 

Talavera,  Haydee  Beatriz  Alfonso,  Alberto  Eduardo  Moreno,  Vilchess 

Angélica  Ramona,  Alberto  Ayala  Martínez,  Carla  Bahl  Helman,  Marcos 

Joaquín Hormachea, Daniela Alejandra Sorbera, Patricia Alejandra Delgado 

Farreira, María Rosa Soria, Abrigo Oscar Eduardo, Marcelo Ojeda Villalba, 

Johanna del Carmen Torres Mejía, Adriana Patricia Morelli, Elvio Hernán 

Ruiz, Fernando Ezequiel Frasso, Luis Alberto Monzón, Gloria Elizabeth Roa, 

Norma  Beatriz  Lastra,  Pablo  Gastón  Gregorio,  María  Esther  Godoy, 

Estefanía  Avalos, Maximiliano  Rodríguez,  Roberto  Ismael  Ramos,  Diego 

Martín Segovia, Julio Cesar Castillo, Clara Elena Gómez, María Laura Ruiz, 

Miguel  Ángel  Fernández,  Horacio  Agustín  Bruno  Touzon,  Ramiro  Cesar 

Martínez, Silvia Beatriz Armoa, Anabel Soledad Espinosa, Georgina Rosana 



Cardozo,  Andrea  Inés  Acosta,  Armando  Antonio  Calderón, María  Cecilia 

Casado, Osvaldo Matías  Encalada,  Sebastián  Ariel  Alfonzo,  Rosa  Cristina 

Alegre, Héctor Ricardo García,  Juan Carlos González, Reta  Lucio Rodolfo, 

Ramírez  Maximiliano  Andrés,  María  Magdalena  Rijo,  Néstor  Omar 

Martínez,  Paola  Alicia  Irusta,  Luz  Mariela  Figueredo  Gaette,  Marisa 

Jorgelina  Jakin, Vanina Brenda López, María Ester Luna, Patricia Elizabeth 

Pola,  Pablo  José  Muiño,  Derwin  Normando  Quiroga,  Verónica  Andrea 

Comito,  Mariana  Soledad  Comito,  Blanca  Esther  Tello,  Héctor  David 

Saravia,  Walter  Hernán  Jara,  María  Almirón,  Carlos  Paulino  Álvarez, 

Alejandro  Martín  Cabral,  Cristina  Mónica  Capuano,  Ángel  Adalberto 

Aredes,    Yésica  Elizabeth  Hnitko,  José  Luis  Fernández,  Gloria  Elizabeth 

Gavilán,  Mabel  Aparicio,  Estela  Noemí  Valdiviezo,  Ramona  del  Carmen 

Jiménez, Víctor Hugo Cabrera, Eduardo Cruz Bellido, Yésica Segura, Cristina 

Silva, Juan Carlos Carbone Castro, Diego Emiliano Antoniazzi, Roxana Mars, 

Natalia  Soledad  Gumina,  Schlaen  Eva  Tamara,  Leandro Marina, Marcos 

Samuel Vargas, Raúl  Ernesto Braicovich, Gloria  Isabel  Loayza  Soliz, Ángel 

Daniel  Rodríguez,  Fernández  Marcela  Claudia,  Mirela  Magaly  Vargas 

Vasquez,  Cristian  Ariel  Norberto Merlo,  Cecilia  Soledad  Hermann,  Abel 

Cristian Grassi, Alejandra Cinthya Valdez, Raúl Hernán Maldonado, Alicia 

Alejandra Araujo, Valeria Natalia Pérez, Natalia Soledad Samana, Verónica 

Mariela  Sandoval,  Cecilia  Soledad  Ruiz,  Gustavo  Daniel  Anriquez,  Julio 

Alberto  García,  Carlos  Enrique  Vera,  Néstor  Osvaldo  Esnaola,  Patricia 

Mabel  Merlo,  Alberto  Fernando  Valero,  Antonela  Pérez  Sudjko,  Lidia 

Noemí  Gutiérrez,  Rolando  Marcelo  Vallejos,  Anabela  Soledad  Fortti, 

Ezequiel  Hernando  Arguello,  Luciana  Belén  Martella,  Florencia  Emilia 

Gabriel Pastorini, Gustavo Alejandro Lescano, Matías Maximiliano Bernal, 

Juan  Carlos  Grabosch,  Jaqueline  Natalia  Méndez,  Jonathan  Ariel  Gil, 
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Fernando Carlos Mongelos,  José Alejandro Carlo, Nahuel  Joaquín Mauri, 

Vanesa Bracco, Adela Otazu, Estela Pilar Barbieri, María Estela Sosa Acosta, 

Karina  Micaela  García,    Alejandro  Manuel  Sánchez,  Rolando  Iván  Mel, 

Ivana Alejandra Quiroga, Marta Susana Pared, Bárbara Liss Molina, Noelia 

Silvina  Etcheverrito,  Silvia    Azucena  Escobar,  Carlos  Rodolfo  Aguilera 

Nievas, Gustavo Ramón Palavecino, Juana Antonia Chocobar, Claudio José 

Mendizábal,  Juan  Carlos  Bartolo  Segura,  Gerardo  Oscar  Giannini,  Darío 

Pedro Silva, Ricardo René Alderete, Leandro Martín Benina, Damián Ariel 

Rol, Gustavo Ezequiel Galatti, Yael Flavia Giorasi, Daiana Celeste Ballestin 

Galeano,  Raúl  Ernesto Martinek, Miguel  Ángel  Aguirre,  Lorena  Soledad 

Giménez,  Eusebio  Alberto Ojeda, Gilda  Del  Valle Marín, María  Adelaida 

Villagra,  Laura  Florencia  Ronchieri  Mercuri,  Roberto  Julián  Borgese, 

Antonella  Natalia  Antonuccio,  Silvia  Alejandra  Rosales,  Noemí  Gladis 

Revainera, Alejandra Victoria De Falco y María Estelvina Ortiz, todas ellas 

prestadas en sede de la División Sarmiento de la Policía Federal Argentina 

y  la documentación acompañada por cada uno de  los nombrados  (ver  fs. 

298/304,  305/308,  309/317,  318/320,  321/328,  341/346,  349/352,  353/357, 

358/360,  361/363,  364/367,  368/372,  373/377,  378/380,  381/383,  384/387, 

388/392,  393/395,  396/400,  402/404,  405/410,  411/415,  416/419,  420/425, 

426/435,  436/441,  442/444,  445/446,  447/449,  450/452,  453/455,  456/458, 

459/462,  463/465,  466/468,  469/472,  473/476,  477/478,  479/482,  483/484, 

485/487,  488/490,  491/493,  494/497,  498/501,  502/504,  505/508,  509/512, 

513/515,  516/519,  520/526,  527/530,  531/534,  535/541,  542/548,  549/552, 

553/558,  559/566,  567/569,  570/576,  577/581,  582/585,  586/591,  592/595, 

596/600,  601/604,  605/607,  608/610,  611/613,  614/618,  619/624,  625/629, 

630/634,  635/639,  640/644,  645/649,  650/654,  655/658,  659,  660/661, 



671/673,  674/676,  677/680,  681/683,  684/687,  693/695,  696/698,  699/701, 

702/704,  705/707,  708/712,  713/716,  717/719,  720/722,  726/728,  729/730, 

731/733,  735/739,  740/744,  745/749,  750/753,  754/757,  758/763,  764/768, 

769/771,  772/774,  775/778,  779/781,  782/784,  785/787,  788/790,  791/792, 

793/799,  800/803,  805/807,  808/810,  811/814,  815/819,  820/823,  824/829, 

830/834,  835/840, 841/843, 844/849, 850/852, 912/915, 916/919, 920/923, 

924/927,  928/929,  930/932,  933/935,  936/938,  939/940,  941/943,  944/946, 

950/952,  953/960,  961/962,  963/965,  966/969,  970/973,  974/976,  977/980, 

981/983,  984/988,  989/991,  992/994,  995/996,  997/1002,  1003/1006, 

1007/1009,  1010/1013,  1014/1018,  1019/1021,  1028/1029,  1030/1032, 

1033/1034,  1035/1036,  1037/1041,  1045/1049,  1050/1051,  1052/1053, 

1054/1058,  1089/1191,  1197/1200,  1201/1204,  1205/1210,  1211/1216, 

1217/1219,  1220/1223,  1224/1227,  1228/1231,  1232/1234,  1235/1238, 

1239/1244,  1245/1247,  1248/1251,  1252/1253,  1254/1256,  1257/1260, 

1261/1263,  1264/1267,  1270/1272,  1273/1276,  1277/1278,  1279/1284, 

1285/1289,    1290/1294,  1295/1299,  1300/1303,  1304/1309,  1310/1314, 

1315/1318,  1319/1320,  1323/1328,  1333/1337,  1338/1342,  1343/1347, 

1594/1598,  1600/1603,  1604/1611,  1612/1617,  1618/1622,  1627/1632, 

1633/1640,  1642/1647,  1648/1652,  1654/1658,  1659/1661,  1662/1665, 

1666/1667,  1672,  1674/1675,  1679/1683,  1687/1688,  1692/1693, 

1706/1710,  1711/1713,  1731/1734,  1738/1741,  1743/1746,  1748,  1750, 

1752,  1868/1870,  1871/1874,  1875/1878,  1880,  1883/1885,  1887/1890, 

1891/1896, 1897, 1902/1906, 1907/1911, 1917/1920, 1931/1936, 1966/1970, 

1971/1976,  1977/1981,  1982,  1984,  1986/1992,  1993,  1995/1999, 

2000/2003,  2004,  2006/2008,  2010,  2014/2017,  2018,  2020/2024, 

2026/2029,  2058,  2047/2048,  2060,  2216/2218,  2221,  2223/2226, 

2227/2233,  2249/2253,  2257/2261,  2264/2267,  2272/2276,  2282,  2284, 
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2288/2292,  2300/2309,  2311,  2325/2328,  2342/2343,  2346,  2362/2365, 

2370/2373 y 2381/2388 respectivamente, todas ellas obrantes en el  legajo 

de lesionados ya referenciado). 

Todo ello, finalmente,  interpretado a  la  luz del contenido del relato 

que en  la audiencia de debate oral efectuaron  los  sobrevivientes Natalia 

Beatriz Meza, Norma Beatriz Barrientos, Alice Flor Cabañas, Maximiliano 

Enzo Villalba, Guillermo Gustavo Quintana, Cristina  Inés Sánchez Amaro, 

María Laura Rubino, Marta Laura Ruiz, Nehuen Miqueas Gentiletti,  Isabel 

Velázquez, Jésica Chaile, Natalia Julieta Barrio, José Luis De Martín, Oscar 

Marcelo  Cabalero,  Miriam  Beatriz  Octavo,  Eugenio  Federico  Barbich, 

Betina Aramayo, Elda Marisa Sayago, Ana María Dattilo, Nicolasa Del Valle 

López, Fabio Reynaldo Flamenco, Tatiana  Loayza, María Celeste Mariotti, 

Héctor  Leonardo  Guayama,  María  Estefanía  Herrera,  Daniel  Enrique 

Aparicio, Pamela González, Edubijes Ocaranza, Cristian Villanueva, Nicolás 

Raúl Aráoz, Alberto Rafael Cercos, Eduardo Galeano, Juan Sebastián Vidal, 

Graciela Del Valle Reyna, Nora Silvia Barreto, Verónica Noelia More,  Juan 

Ángel  Siviero,  Raúl  Nicolás  López,  Roque  David  Barrionuevo,  Patricio 

Damián  Grapiz,  Verónica  Geraldine  Llompart,  Marcos  Andrés  López 

Olmedo, Ezequiel Raúl Lancuba, Favio Ariel Cordone, Mireya del Pilar Bedia 

Ramos, Carlos Cristian Gabriel Araya, Armando Correa, María del Carmen 

Márquez, Giselle Raymand Lobos, Zulema Enriqueta Salas, Carlos Gabriel 

Pérez,  Melanie  Ayelén  Ontiveros,  Jésica  Inés  Moreno  Paredes,  Analy 

Jorgelina Echeverría, Nilda Felisa Giorasi, María Belén Corroza, Lucas Siri y 

Juan Carlos Schechtet. 

A  modo  de  ejemplo  podemos  recordar  el  emotivo  relato  que 

efectuó Natalia Beatriz Meza, quien se presentó en  la  sala de audiencias 



exactamente  luego  de  dos  años  y  dos meses  de  la  tragedia  y  con  las 

terribles  consecuencias  físicas  a  flor  de  piel.  Es  que,  aún  con  serias 

dificultades  para  trasladarse  con  normalidad,  explicó  que  sufrió  fractura 

expuesta en las dos piernas “en la derecha perdí talón y tobillo, tengo todo 

injerto. Y bueno, después en  la cabeza cortes… pero  fue más superficial. 

Hasta  los  dos meses  estaba  que  las  perdía,  que  no.  Casi  pierdo  las  dos 

piernas, y hasta el día de hoy me cuesta también caminar por eso… estuve 

internada  cinco meses.  Y  todavía  sigo  en  rehabilitación,  con  psicólogo, 

psiquiatra”. 

Este  tipo  de  historias  se  repitieron  sistemáticamente  durante  el 

debate. Podemos  recordar  lo contado por  la  testigo Octavo, en cuanto a 

que fue atendida en el “Hospital Fernández, en Palermo, y ahí primero no 

encontraron  nada, pero  después  a  las  siete de  la  tarde  empecé  a  tener 

hemorragias  internas,  que  se me  rompió  un  hueso  adentro  cuando me 

estiraron. Y ahí me tuvieron que operar. Tuve rotura de pelvis. Y después 

ya no sé más, porque estuve 17 días en terapia. No sentí nada. Nada más”. 

Y agregó que “hasta ahora  tengo  los dolores. No puedo hacer  fuerza. Yo 

volví a trabajar, porque no me quedaba otra. No tengo a nadie, entonces 

tuve  que  volver  a  trabajar. Mi  patrona me  volvió  a  agarrar,  y  así  ando 

trabajando. Pero  tengo muchos dolores,  tengo problemas en  la columna. 

Ahora voy a tener kinesiología este mes”.  

Por  su  parte,  el  sobreviviente Galeano  cuantificó  los  daños  físicos 

sufridos al afirmar que “tengo el 47 por ciento del brazo que no lo puedo 

usar”. 

Finalmente,  habremos  de  rememorar  el  relato  que  realizó  Bedia 

Ramos  en  la  audiencia  de  juicio,  en  cuanto  a  que,  luego  de  contar  los 

periplos  administrativos  hasta  ser  atendida  en  el  Sanatorio  Sagrado 
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Corazón, de alta complejidad, le “encuentran que también tenía desviación 

de vértebras, y de ahí tramitaron para mi internación y quedé internada, y 

hasta el día de hoy que sigo con tratamiento”, que le “explicaron que tuve 

desviación de vértebras L4, L5, me dijeron que tenía una distrofia de... por 

la  falta  de  estiramiento  del  brazo  izquierdo,  tenía  un  hematoma  en  la 

mama  izquierda  y  un  traumatismo  encéfalo  craneal  formándose  un 

coágulo en el temporal derecho”, habiendo recibido tratamiento por tales 

dolencias hasta el mes de diciembre del año 2013. 

En  cuanto  a  los  motivos  por  los  cuales  no  continuó  con  el 

tratamiento,  explicó  Bedia  Ramos  que  “por  la  falta  de  necesidad 

económica, primero, porque desde el momento del accidente solo que me 

pudo ayudar o auxiliar en todo, estas complicaciones que me conllevó, los 

únicos  que me  pudieron  dar  una mano  fueron  los  de mi  obra  social,  y 

después todo fue abasto propio de mi esposo y el mío. Yo porque durante 

los cuatro años que yo estaba trabajando en una empresa tuve un ahorro y 

esos 45 mil pesos los invertí casi en un año de tratamiento. Yo en total me 

hicieron  veintitrés  resonancias, me  hicieron  radiografías,  cuarenta  y  seis 

radiografías,  y  las  últimas  atenciones  que  tuve  por  mi  obra  social  fue 

porque ya no me cubría la cobertura; por esta misma situación que yo no 

me recuperaba, tenía una licencia por trabajo, se me venció, y al no poder 

disponer físicamente como psicológicamente a presentarme a mi lugar de 

trabajo, directamente no tuve respuesta de mi empleador, y mi obra social, 

al no  recibir  la cobertura de dinero, me quedé sin cobertura y desde ahí 

estuve  en  atenciones  de  hospital  nacional  y  por  otros  medios 

particularmente, claro que siempre por mis propios medios”. 

Las terribles proyecciones de la tragedia no son sólo secuelas físicas.  



Los  efectos  negativos,  como  en  el  caso  de  Bedia  Ramos,  pueden 

alcanzar  ribetes  impensados.  Así,  por  ejemplo,  fueron  los  testigos 

Barrientos,  Quintana,  Barrio,  De  Martín,  Barbich,  Flamenco,  Loayza, 

Mariotti,  Guayama,  del  Valle  Reina,  Galeano,  Siviero,  Llompart,  López 

Olmedo,  Lobos, Ontiveros  y  Echeverría  quienes  explicaron  en  el  debate 

que, luego del trágico suceso, no pudieron utilizar nuevamente el servicio 

ferroviario. 

Fue  contundente  Mariotti  al  escoger  los  términos  con  los  que 

describió esta situación, pues explicó que “yo después no pude viajar más 

en tren, yo ahora viajo en tren y me siento mal. Viajo en colectivo y estoy 

pensando  en que  va  a pasar  algo. No pude  ir  a  trabajar después  de un 

tiempo,  después  pude  volver…  no  podía  dormir  a  la  noche  el  primer 

tiempo, después ya  sí, pero el primer  tiempo me despertaba a  la noche 

escuchando los gritos de las personas y con las imágenes horribles”. 

También  resulta  interesante  repasar  el  relato  de  Loayza  quien 

detalló que “estuve con psiquiatra, porque no quería saber nada de viajar, 

hasta el día de hoy no quiero saber nada del tren. De donde yo vivo tengo 

a cinco cuadras de casa pasa un trencito que va hasta Las Heras. En mi vida 

lo escuché, cuando pasaba en mi vida nunca  le di bolilla, nunca  lo sentí. 

Hoy lo siento cada vez que pasa, y siento que viene tocando bocina como 

si estaría por chocar a alguien. Intenté viajar en tren acompañada, pero el 

mínimo ruido ya te altera, te  imaginas cualquier cosa, pensás que ya va a 

pasar  algo,  que  alguien  te  va  a  chocar  o  va  a  venir  otro  y  se  va  a 

descarrilar”. 

En  la misma  línea se expresó Llompart, quien agregó que, a raíz de 

tales secuelas, se vio obligada a renunciar a su fuente laboral pues, explicó, 

“me salía muy caro porque no viajé más en  tren y  tenía que viajar en  la 
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línea  57,  lo  cual  para mí  ya  era  trabajar  para  pagar  el  viático,  y me  dio 

mucho miedo  viajar,  sentía  como  que  todos  los  autos  nos  chocaban  de 

costado,  inclusive me costó viajar mucho hasta en auto…. Al principio me 

costaba  también  viajar adelante del auto, así que  viajaba en  la parte de 

atrás,  tratando  de  no mirar  el  tránsito. Ahí  fue  cuando  acepté  la  ayuda 

psicológica y psiquiátrica. Y gracias a esto hoy viajo en colectivo o en auto”. 

Las  afectaciones  psicológicas  se  pueden  presentar  de  diversas 

formas.  A  modo  de  ejemplo,  recordemos  lo  explicado  por  el  testigo 

Villalba,  en  cuanto  a  que  “tuve  mucho  daño  psicológico.  Tuve  mucho 

tiempo  que me  bombeaba  el  corazón,  que  sentía  que  se me  salía  del 

cuerpo cada, no sé, había días que  llamaba al SAME dos,  tres veces, a  la 

911, para que me venga a asistir, porque de golpe me agarraba, como que 

podía estar bien o de golpe estaba y estallaba. Estuve más o menos casi 

dos meses. Todavía sufro algunos momentos de tensión así, que el corazón 

se me sale, que me pongo nervioso, que estoy muy  irritable, que a veces 

no puedo manejar algunas situaciones que claramente se pueden terminar 

hablando y me voy; me enojo y me voy, que antes no me sucedía”. 

Podríamos  profundizar  esta  cuestión  relatando  cada  una  de  las 

conmovedoras  e  increíbles  historias  de  afectaciones  tanto  físicas  como 

psíquicas  que  esta  tragedia  provocó  en  aquellos  usuarios  que 

sobrevivieron a la tragedia. Pero creemos que las líneas que anteceden son 

suficientes  para  representar  cómo  han  sobrellevado  los  sobrevivientes 

esas  cuatro  (4)  horas  que  duraron  las  tareas  de  salvamiento  y 

principalmente las secuelas que padecieron. 

Las escenas relatadas resultan monstruosas, personas muertas a su 

alrededor  con  los ojos abiertos mirándolos, bomberos que  les arrojaban 



líquidos viscosos para despegar sus cuerpos comprimidos, la necesidad de 

empujar  cuerpos  inertes  para  poder  ser  salvados,  sentir  en  la  piel  los 

últimos  signos  vitales  de  individuos  que  se  encontraban  en  idéntica 

situación,  oír  el  crujir  de  hierros  retorcidos,  los  gritos  de  auxilio 

desesperantes y, todo ello, además de su propio dolor  físico  insoportable 

producto del aplastamiento.  

XXI.‐ Dicho  lo anterior, a continuación analizaremos  las velocidades 

en  las que circuló  la formación y, principalmente, a  la que  impactó contra 

el fin de vía del andén nro. 2 de la estación Once de Septiembre, a los fines 

de explicar acabadamente  las  razones de  las cruentas consecuencias que 

fueron detalladas en los puntos precedentes. 

En ese camino, comenzaremos por realizar una simple comparación 

entre  los  registros  históricos  de  GPS  reservados  en  Secretaría  con  las 

precauciones  vigentes  en  el  Itinerario  nro.  4  correspondiente  al  Servicio 

Urbano  y  Suburbano  de  la  línea  Sarmiento  vigente  desde  el  año  2007 

confeccionado por el Departamento de Planeamiento y Programación de 

la Gerencia de Transporte Centralizado de Trenes de Buenos Aires, donde 

se  advierte  en  forma  palmaria  que  a  lo  largo  del  recorrido  que  antes 

reseñamos  el motorman Marcos  Antonio  Córdoba  superó  en  reiteradas 

oportunidades las velocidades máximas permitidas y, en forma directa, tal 

situación era conocida por el Puesto de Control Trenes de  la Gerencia de 

Transporte Centralizado de la empresa que, sin embargo, nada hizo. 

Y  es  que,  si  bien  no  fue  hallado  en  ninguno  de  los  numerosos 

procedimientos realizados en autos el itinerario que fija las velocidades de 

circulación,  sí  consta  acompañado  como  adjunto  en  uno  de  los  tantos 

correos  electrónicos  que  fueron  habidos.  En  concreto,  a  través  del 

mensaje  enviado  el  día  24  de  febrero  del  año  2012  por Mario  Sbriz  a 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

709 

Sergio  Tempone,  titulado  “Atiendo  solicitud”,  el  nombrado  acompaña 

copia digital de  las páginas  7, 8  y  20 de  citado  itinerario,  indicándole  al 

imputado  la relevancia de  la  información que allí consta por contener  los 

límites de aceleración del servicio ferroviario. A su vez, dicha  información 

es  absolutamente  conteste  con  aquella  volcada  en  el  informe  pericial 

técnico, en el que se hizo remisión a tal documento interno de la empresa. 

De  esta  forma,  teniendo  en  cuenta  la  progresiva  de  la  línea 

Sarmiento,  la  información  contenida  en  citado  itinerario  y  los  reportes 

obrantes en la planilla correspondiente a los datos históricos de posiciones 

del tren nro. 3772, podemos afirmar de una forma absolutamente certera 

que,  luego  de  hacerse  cargo  del  convoy,  el  imputado  Marcos  Antonio 

Córdoba  condujo  la  formación  y  desatendió  las  velocidades  máximas 

permitidas en los instantes que a continuación se detallan.  

Aclaramos  desde  un  principio  que  las  horas  que  se  consignarán 

corresponden a los registros del equipo de ubicación satelital pues, en este 

punto y a diferencia de  lo analizado con anterioridad, es  la única  fuente 

certera  de  información.  Así,  mientras  circuló  por  las  localidades  de  la 

Provincia de Buenos Aires, donde el límite se ubica en los 70 km/h, registró 

el siguiente exceso: 

‐ 08:04:31 hs. alcanzó la velocidad de 73 km/h luego de partir de la 

estación Ramos Mejía. 

Ya  en  el  ejido  de  la  Ciudad Autónoma  de  Buenos Aires,  donde  el 

límite  es  de  60  km/h  (al menos  hasta  la  progresiva  de  1,3  km  que  es 

prácticamente el ingreso a la estación Once), se advierte que: 

‐ 08:11:50  hs.  adquirió  la  velocidad  de  68  km/h  al  partir  de  la 

estación Liniers. 



‐ 08:15:34 hs.  le  imprimió una velocidad de 65 km/h  luego de  la 

estación Villa Luro. 

‐ 08:23:09  hs.  alcanzó  la  velocidad  de  69  km/h  después  de 

abandonar la estación Flores. 

‐ 08:26:19 hs. aceleró hasta la velocidad de 72 hm/h al partir de la 

estación Caballito. 

Tal como consta en el itinerario antes mencionado y de conformidad 

con  lo expuesto por el colegio de expertos en su primer  informe pericial 

(ver página 66/120),  la velocidad máxima permitida  luego del paso de  la 

progresiva de 1,3 km y hasta el cambio 25 que se ubica 500 metros antes 

del paragolpes de fin de vía es de 30 km/h. 

El  ingreso a ese trayecto, según  lo  informado por el cuerpo pericial 

en  su  informe  ampliatorio presentado  en  la  instrucción de  la  causa  (ver 

página  6/51),  se  produjo  luego  del  reporte  de  GPS  de  las  08:27:51  que 

registra  la  velocidad  de  la  formación  en  51  km/h.  Desde  ese momento 

constan sucesivos reportes de velocidad de 50, 46, 45, 42, 40, 38, 35 y 33 

km/h, siendo el último de ellos a las 08:28:59 hs. 

Es decir que, a lo largo de esos 68 segundos en los cuales traspasó la 

Cabina  B  y  circuló  por  el  trayecto  antes  delimitado,  lo  hizo  en  franca 

transgresión a la velocidad máxima permitida según itinerario. 

Y  nuevamente,  esta  violación  normativa  se  reitera  al  traspasar  el 

cambio 25 pues, a partir de allí, debería haber circulado a una velocidad 

máxima de 12 km/h. Sin embargo, tal como consta en la curva de marcha 

en  la cual  los peritos volcaron  la  información obtenida de  los registros de 

ubicación satelital de  la formación, el convoy nunca alcanzó tal velocidad. 

Es que su ingreso a esos últimos 500 metros se produjo a una velocidad de 
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33 km/h y el último reporte de GPS se ubica un metro antes del andén y es 

de 20 km/h. 

Hasta  aquí  se  han  enunciado  las  violaciones  de  velocidad  al 

itinerario fijado que, a su vez, constituye una clara afrenta al art. 14 de  la 

Ley  General  de  Ferrocarriles  Nacionales  (ley  nro.  2873)  en  cuanto 

establece que “Los  trenes deberán seguir en su marcha  la velocidad y el 

itinerario  que  la  empresa  hubiere  fijado  de  antemano”  y,  en  similar 

sentido,  también  al  art.  56  del  Reglamento  General  de  Ferrocarriles 

(Aprobado por Decreto nro. 90325 del 12 de Setiembre de 1936) y en  lo 

pertinente  los  arts.  246,  247  y  454  del  Reglamento  Interno  Técnico 

Operativo (RITO).  

Para  arribar  a  esta  última  conclusión  hemos  prescindido 

voluntariamente  del  contenido  de  las  declaraciones  testimoniales 

prestadas  por  los  pasajeros  que  fueron  particularmente  interrogados 

acerca de  sus  sensaciones  en  cuanto  a  la  velocidad de  circulación  de  la 

formación.  Teniendo  la  posibilidad  de  fundarla  en  un  sistema  fidedigno 

como  el de ubicación  satelital, no  se  advierte  la pertinencia del  recurso 

empleado  por  varias  de  las  partes  de motivar  sus  razonamientos  en  las 

percepciones de los usuarios. 

Pero en cuanto a la acreditación de las circunstancias que rodearon 

el  siniestro  ferroviario  que  investigamos,  nos  encontramos  aquí  con  el 

primer gran núcleo  temático controversial:  la velocidad de  impacto de  la 

formación chapa 16. 

Para poder otorgar una acabada presentación de los aspectos que a 

continuación  pasaremos  a  estudiar,  debemos  citar  mediante  una 

transcripción  textual  los  reportes  emitidos  por  el  sistema  de  ubicación 



satelital  instalado en  la  cabecera de  la  formación  siniestrada, para  luego 

valorar  las  interpretaciones  que  al  respecto  se  realizaron  tanto  en  los 

informes periciales como en  las diversas presentaciones orales durante el 

debate público. 

Aclaramos  que  la  única modificación  expositiva  que  habremos  de 

efectuar con relación a la documentación que fue aportada por la empresa 

Trenes de Buenos Aires es el orden de presentación de  los reportes pues 

habrán de  ser estructurados a partir de  la categoría “Hora GPS” que, en 

definitiva, es el momento puntual de producción del reporte. 

 

Esta  información  fue  lógicamente  facilitada al colegio pericial a  los 

fines  de  realizar  la  tarea  encomendada. Una  primera utilización  de  esos 

datos consta en el punto II del primer informe pericial (ver página 39/120, 

fs. 115 del incidente respectivo). 

Allí,  luego  de  una  serie  de  análisis  y  comparaciones  con  diversas 

fuentes  de  información  (en  particular,  los  registros  de  audio, 

planialtimetría, videos obtenidos de  las cámaras de cabecera y cola de  la 

formación y aquellos provenientes de las cámaras fijas de vigilancia en las 

estaciones de la línea), concluyeron que “en los últimos 100 metros antes 

de paragolpes se aprecia una reducción de la velocidad en el registro GPS 

Fecha  Vel.  Sent  Latitud  Longitu  Calidad  Evento  Hora GPS 

22/02/2012 08:30:43            RAX10,220212112758,CABINAB;ID=2059;#73FD;*39 08:27:58 

22/02/2012 08:30:43  46  76  ‐34,6092  ‐58,41909  300  RGP220212112806‐3460920‐05841909046076300FF0101;ID=2059#7 08:28:06 

22/02/2012 08:30:59  45  78  ‐34,60897  ‐58,418  300  RGP220212112814‐3460897‐05841800045078300FF0101;ID=2059#7  08:28:14 

22/02/2012 08:31:07  42  84  ‐34,60883  ‐58,41695  300  RGP220212112822‐3460883‐05841695042084300FF0101;ID=2059#7  08:28:22 

22/02/2012 08:31:07            RAX11,22021211823,CABINAB;ID=2059;#7401;*3F 08:28:23 

22/02/2012 08:31:16  40  84  ‐34,60879  ‐58,41583  300  RGP220212112831‐3460879‐05841583040084300FF0101;ID=2059#7  08:28:31 

22/02/2012 08:31:17            RAX42,220212112832‐3460879‐058415710390;ID=2059,#7403;*45  08:28:32 

22/02/2012 08:31:18            RAX40,220212112833‐3460878‐058415590390;ID=2059,#7403;*45 08:28:33 

22/02/2012 08:31:25  38  92  ‐34,60874  ‐58,41476  300  RGP220212112840‐3460874‐05841476038092300FF0101;ID=2059#7 08:28:40 

22/02/2012 08:31:34  35  92  ‐34,60874  ‐58,41373  300  RGP220212112849‐3460874‐05841373035092300FF0101;ID=2059#7  08:28:49 

22/02/2012 08:31:44  33  92  ‐34,60873  ‐58,41266  300  RGP220212112859‐3460873‐05841266033092300FF0101;ID=2059#7 08:28:59 

22/02/2012 08:31:54  29  92  ‐34,60875  ‐58,41161  300  RGP220212112910‐3460875‐05841161029092300FF0101;ID=2059#7 08:29:10 

22/02/2012 08:32:07  27  92  ‐34,60878  ‐58,41056  300  RGP220212112922‐3460878‐05841056027092300FF0101;ID=2059#7  08:29:22 

22/02/2012 08:32:08            RAX10,220212112923,ONCE;ID=2059;#740A;*2C  08:29:23 

22/02/2012 08:32:08            RAX51,00002;ID=2059;#740B;*38 21:=2:05 

22/02/2012 08:32:20  27  89  ‐34,60881  ‐58,40948  300  RGP220212112935‐3460881‐05840948027089300FF0101;ID=2059#7  08:29:35 

22/02/2012 08:33:44  26  87  ‐34,60879  ‐58,40842  300  RGP220212112948‐3460879‐05840842026087300FF0101;ID=2059#7  08:29:48 

22/02/2012 08:32:45            RAX42,220212113000‐3460876‐058407470230;ID2059;#740E;*39 08:30:00 

22/02/2012 08:32:46  20  82  ‐34,60876  ‐58,40741  300  RGP220212113001‐3460876‐05840741020082300FF0101;ID=2059#7 08:30:01 

22/02/2012 08:33:01  0  82  ‐34,60876  ‐58,40742  300  RGP220212113016‐3460876‐05840742000082300FF0101;ID=2059#7  08:30:16 
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de 26 km/h a 20 km/h en un punto próximo al de choque. Dicha reducción 

en el registro de la velocidad del GPS a último momento podría obedecer a 

una  de  las  siguientes  dos  razones:  la  simultaneidad  del  registro  con  el 

proceso de choque, o a un frenado de último momento que, en todo caso, 

resultó a destiempo para evitar el choque”. 

La  información  emitida  por  el  sistema  de  localización  satelital 

instalado en el coche de cola de la formación no contradice tal conclusión. 

Es que, a diferencia de lo que algunas partes han dejado entrever durante 

la etapa de producción de prueba  testimonial,  los  reportes de velocidad 

emitidos  por  el  GPS  allí  ubicado  avalan  la  corrección  de  los  reportes 

originados en el equipo instalado en la cabina de conducción que ocupaba 

Córdoba  el  día  del  hecho.  Replicando  la  metodología  expositiva 

introducida  en  los  párrafos  anteriores,  a  continuación  reflejamos  la 

información obtenida de este sistema de localización satelital. 

 

Nótese de una simple comparación que ninguno de ellos contradice 

en  términos de velocidad y  tiempo  la  información que presentamos  con 

anterioridad. El último reporte de 26 km/h que registró este dispositivo es 

anterior al de 20 km/h que arrojó el instalado en el coche cabeza y a su vez 

el de 0 km/h es posterior al de 20 km/h que referimos. 

Por  su  indudable  utilidad  en  términos  expositivos,  a  continuación 

traemos  a  colación  la  figura  nro.  6  expuesta  por  los  especialistas  al 

Fecha  Vel.  Sent  Latitud Longitu Calidad Evento Hora GPS

22/02/2012 08:31:24  35  888  ‐34,60881 ‐58,41621 300 RGP220212112844‐3460881‐058416210350883007F0102;ID=3021  08:28:44

22/02/2012 08:31:39  34  87  ‐34,60875 ‐58,41513 300 RGP220212112854‐3460875‐058414110310923007F0101;ID=3021  08:28:54

22/02/2012 08:31:49  31  92  ‐34,60874  ‐58,41411  300  RGP220212112904‐3460874‐058414110310923007F0101;ID=3021  08:28:31 

22/02/2012 08:32:01  28  92  ‐34,60874  ‐58,41309  300  RGP220212112915‐3460874‐058413090280923007F0101;ID=3021  08:29:15 

22/02/2012 08:32:12  27  92  ‐34,60874 ‐58,41205 300 RGP220212112927‐3460874‐058412050270923007F0101;ID=3021  08:29:27

22/02/2012 08:32:25  26  92  ‐34,60877  ‐58,41098  300  RGP220212112940‐3460877‐058410980260923007F0101;ID=3021  08:29:40 

22/02/2012 08:32:31            RAX10,220212112946,ONCE;ID=3021;#2217,055  08:29:46 

        RAX51,00002;ID=2059;#740B;*38 21:=3:02

22/02/2012 08:33:39  26  92  ‐34,6088  ‐58,40992  300  RGP220212112953‐3460880‐058409920260923007F0101;ID=3021  08:29:53 

22/02/2012 08:32:54  0  67  ‐34,60879  ‐58,40924  300  RGP220212113008‐3460879‐05840924000067300FF0101;ID=3021  08:30:08 



momento  de  efectuar dicho punto pericial,  en  el  que  se hizo  constar  la 

curva de marcha de los últimos 600 metros previos al impacto, con lo que 

dieron a  llamar “corrección de velocidad  final”. Si bien sobre este último 

punto volveremos luego, la pertinencia de su recuerdo se vincula en forma 

directa con la ayuda visual que implica este gráfico. 

 

Es evidente que entre  la  conclusión y el  rótulo que escogieron  los 

especialistas  para  presentar  dicho  gráfico  existen  diferencias 

irreconciliables.  Podríamos  sugerir  cierta  intervención  de  alguno  de  los 

peritos de parte pues, como resaltó el perito oficial Ingeniero Díaz, algunas 

de esas “curvas de GPS” fueron realizadas por el Ing. Leonetti. Pero en este 

punto nos  limitaremos a  interpretar y valorar  las probanzas acercadas al 

sumario.  Las  consideraciones  finales  acerca de  la particular metodología 

constatada  en  el  desarrollo  de  la  actividad  pericial  serán  analizadas  con 

detalle en los puntos siguientes.  
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Retomando  la cuestión  introducida, habremos de sostener que esa 

diferencia  obedece,  a  nuestro modo  de  ver,  en  la  información  que  en 

forma solapada introdujeron a partir del Anexo III a este informe pericial. Y 

es incuestionable que la determinación de la velocidad del impacto era un 

dato de fundamental importancia en el marco de la encumbrada tarea que 

les  fue  encomendada,  al  punto  tal  que,  como  veremos  luego,  hubiese 

permitido  explicar  desde  su  inicio  la  mecánica  de  producción  de  esta 

tragedia. 

Pero más allá de ello es evidente que ante  la necesidad de evaluar 

en forma pericial el suceso, la velocidad en la que la formación ferroviaria 

impactó contra el paragolpes ubicado a fin de vía del andén nro. 2 era una 

cuestión concluyente.  

Y  en  esta  línea de  relevancia,  el  cuerpo  pericial  determinó  que  el 

reporte de 20  km/h que ellos mismos ubicaron  a  tan  sólo un metro del 

lugar  del  choque  (ver  en  concreto,  página  47/120,  fs.  123  del  citado 

incidente)  “podría  obedecer  a  una  de  las  siguientes  dos  razones:  la 

simultaneidad del  registro  con el proceso de  choque, o a un  frenado de 

último momento”. 

Empero, en forma sigilosa se pretendió descartar dicha conclusión a 

través de una  serie de estudios que  fueron  introducidos  como Anexo  III 

adjunto a ese informe pericial. No sólo es llamativo que el anexo contraríe 

el  cuerpo  principal  del  estudio  técnico  –pues,  vale  recordar,  la  raíz 

etimológica de la palabra refiere al “agregado a otra cosa con dependencia 

de  ella”‐;  sino  que  además  en  ninguna  de  las  tantas  líneas  que  los 

profesionales han dedicado a  lo  largo de  las 83 páginas que necesitaron 

para responder lo puntos de pericia fijados por el Sr. Juez instructor se hizo 



referencia  a  la  existencia  de  tal  adjunto,  a  las  tareas  que  allí  fueron 

practicadas ni, menos aún, a los motivos que invocaron para efectuarlas. 

En  otras  palabras:  la  determinación  de  un  aspecto  absolutamente 

determinante para  la  resolución del  caso  fue  introducido a  través de un 

agregado  al  que  en  ningún momento  se  hizo  referencia  a  lo  largo  del 

cuerpo  del  informe  pericial  y  que,  además,  su  determinación  no  se 

presentaba como necesaria pues el guarismo de 20 km/h que se pretendió 

poner  en  crisis  encajaba  perfectamente  dentro  de  los  datos  lógicos 

obrantes en autos hasta ese momento. Nunca explicaron  la necesidad de 

dudar  y  cuestionar  tal  reporte pues,  como  veremos  en  los  párrafos que 

siguen, su único objetivo era evidentemente espurio. 

Y  en  ese  apéndice  se  indicó  que  se  plasmarían  análisis 

complementarios sobre los registros de video aportados a la investigación, 

y se sostuvo que el registro de 20 km/h, en el marco de la curva de marcha 

que  trajimos  a  colación  con  anterioridad  “presenta una dispersión de  la 

recta  de  tendencia  conformada  por  los  puntos  anteriores”  y  que  “se 

registra muy próximo al momento del impacto lo cual nos lleva a no saber 

con certeza si el valor registrado (20 km/h) es válido o no”. 

En definitiva, el manto la incertidumbre creado alrededor del origen 

del registro de 20 km/h plasmado al responder el punto pericial fijado en 

la  instrucción pasó a ser, en este “anexo complementario”, prácticamente 

inválido.  Y  las  razones  para  ello  eran  absurdas:  que  no  respetaba  la 

tendencia y que era próximo al impacto. 

Parecería  que  la  conclusión  que  se  deriva  de  tales  premisas  es 

evidente: se rompió la tendencia y se disminuyó la velocidad a raíz de una 

aplicación de frenado. 
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Empero, los profesionales intervinientes se esforzaron por descartar 

el  registro  de  velocidad  en  cuestión  y  así  desterrar  cualquier  hipótesis 

vinculada  a  la  existencia  de  una maniobra  de  detención  por  parte  del 

conductor. Para ello, recurrieron a las cámaras de seguridad fijas instaladas 

en  el  andén  nro.  2  de  la  estación  “Once  de  Septiembre”.  Como  ellos 

mismos relataron en su  informe presentado en  la  instrucción de  la causa, 

“el  video  a utilizar presenta  un  avance de  imagen  de  1  (un)  cuadro por 

segundo”,  lo que  les “permite observar segundo a segundo  las diferentes 

posiciones  relativas  de  la  formación  respecto  a  un  punto  fijo”.  Por  eso 

explicaron  que  el  objetivo  de  tal  diligencia  es  “aprovechar  esta 

sincronización ‘cuadro o posición – tiempo’ para estimar la velocidad en el 

momento que la formación se detiene que es el momento de la colisión”. 

Así,  es  que  entonces  escogieron  un  primer  fotograma  que  fijó  el 

tiempo  de  inicio  a  considerar  y  estableció  además  un  primer  punto  de 

referencia  en  la  formación.  Luego,  se  determinó  el  fotograma  en  el 

“momento exacto” en que el convoy “se detiene (producto del choque)” y 

así es que se acordó un segundo tiempo a raíz de  la pantalla elegida por 

los peritos. De esta forma, quedó establecido tanto un lapso (a partir de la 

cantidad  de  segundos/fotogramas  que  transcurrieron)  como  un  espacio 

(los dos puntos de  referencia  fijados  sobre  la  formación). En  sus propias 

palabras:  “podemos  determinar  la  distancia  entre  los  dos  puntos  de 

referencia tomados sobre  la formación y  la diferencia de reloj vinculada a 

estos puntos. Con ambos valores y considerando un movimiento rectilíneo 

prácticamente uniforme  (observado  también en otros videos como el de 

recorrido  al  entrar  al  andén)  podemos  estimar  un  valor  esperado  de 

velocidad al momento del impacto”. 



De  esta  forma,  calcularon  la  distancia  a  partir  de  planos 

estructurales  dibujados  a  través  del  conocido  software  de  diseño 

denominado AutoCAD. No realizaron mediciones de campo cuando les era 

absolutamente  posible  hacerlo  y  ni  siquiera  recurrieron  a  los  planos 

originales de  las  formaciones Toshiba  involucradas en el  siniestro que  se 

encuentran reservados en Secretaría. Optaron por confeccionar un nuevo 

plano. 

Pero como no ha  sido una  temática particularmente abordada por 

las partes ni se han acercado elementos que nos permitan cuestionar tales 

registros,  es  que  hacemos  dicha  consideración  a  los  fines  de  poner  de 

resalto, una vez más, la controvertible metodología que rodeó la actividad 

del cuerpo pericial en este punto.  

Es  que  esto  último,  constituye  una  demostración  cabal  del 

denodado  interés  por  objetar  la  información  del  sistema  de  ubicación 

satelital  a  través  del  análisis  de  video.  Recordemos  en  este  punto  la 

manifestación  introducida por  el perito de  parte Carlos Alfredo Díaz,  en 

cuanto a que fue el ingeniero Leonetti el encargado de realizar los cálculos 

con los fotogramas de las cámaras de video. Situación que fue en principio 

ratificada  por  el  perito  oficial  Raúl  Díaz  y,  al  final  de  su  declaración, 

relativizada al sostener que lo hicieron juntos. 

Empero,  ello  no  quita  que  al  final  del  cuentas  ´se  decidió  llevar 

adelante un análisis totalmente innecesario (toda vez que no existía razón 

alguna para desconfiar de  la  información satelital respecto al último dato 

de  velocidad  previo  al  impacto),  que  para  colmo  fue  practicado  sin  la 

intervención de  la mayoría del cuerpo de peritos y, muy probablemente, 

con la actuación de un único perito de parte. Como vimos, se trata además 
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de  una  metodología  absolutamente  criticable  y  su  conclusión,  como 

veremos, fue tergiversada en favor de los intereses de algunas defensas. 

En  definitiva,  fijaron  en  79,49 metros  la  distancia  recorrida  por  la 

formación  en  un  lapso  de  12  segundos.  Realizado  el  cálculo  de  rigor 

(distancia por sobre tiempo), se obtuvo una velocidad de 6,624 metros por 

segundo, lo que es lo mismo que decir 23,85 km/h. 

Concluyeron  que  “Con  los  probables  errores  de  este método,  se 

puede  decir  que  la  velocidad  al  momento  del  impacto  es 

aproximadamente 24 km/h, más cerca a  la velocidad que traía (26 km/h) 

que a los últimos 20 km/h registrados por el GPS”. 

Esta quedará como una de las frases y conclusiones más antológicas 

de este proceso. Pese a que el resultado había sido 23,85 km/h, los peritos 

intervinientes no dudaron en redondearlo hacia arriba (24) y no conformes 

con ello,  indicaron redundantemente que se trataba de un guarismo más 

cercano a los 26 que a los 20 km/h. Pero si creemos que esta indisimulable 

tendencia partidaria terminó aquí, nos equivocamos. La sorpresa mayor en 

el rubro ya la abordaremos. 

No nos  referimos  al  redondeo  efectuado  en  la  audiencia de  juicio 

por Faggiani y Raúl Díaz al referirse a él como 24 km/h ni a las intolerables 

referencias como “24 y medio y 25” que  realizó Pastine y aún más  la de 

Luzuriaga, que afirmó se “aproximaba más a los 26 que a los 20, daba algo 

de 24, con otros cálculos 24 y pico”. Sino que el mayor estupor se vincula 

con los palmarios errores que se introdujeron. 

Pero más allá de las consideraciones finales que hemos realizado, en 

los  párrafos  que  anteceden  hemos  presentado  las  dos  hipótesis 

claramente enfrentadas:  la relevancia de  la  información obtenida a través 



del sistema de ubicación satelital  instalado en  la formación chapa 16 o  la 

preeminencia  de  los  cálculos  realizados  por  el  cuerpo  pericial  para  la 

determinación  de  la  velocidad  a  través  de  las  cámaras  de  seguridad 

instaladas en el andén de la estación. 

Veremos  ahora  en  forma  detallada  los  motivos  por  los  cuales 

habremos de darle primacía y, como consecuencia directa de ello, sostener 

con  el  grado  de  certeza  propio  de  esta  instancia  que  la  velocidad  de 

impacto  de  la  formación  fue  de  20  km/h,  según  se  desprende  de  los 

registros de GPS obtenidos del sistema instalado en el tren siniestrado. 

Una primera cuestión a evaluar en este punto  son  las  razones que 

invocaron los especialistas para poner en duda la veracidad de tal reporte. 

Recordemos,  tal  como  transcribimos párrafos anteriores, que por escrito 

sostuvieron  que  al  graficar  los  registros  de  velocidad,  este  último 

“presenta  una  dispersión  de  la  recta  de  tendencia  conformada  por  los 

puntos  anteriores”  y  que  “se  registra  muy  próximo  al  momento  del 

impacto  lo cual nos  lleva a no saber con certeza si el valor registrado  (20 

km/h) es válido o no”. 

Sin  embargo,  esa  proximidad  de  un  metro  del  registro  con  el 

paragolpes  del  fin  de  vía  que  el  pleno  del  colegio  pericial  afirmó  en  el 

informe de referencia fue modificada en la audiencia de juicio oral. No sólo 

no  brindaron  explicaciones  en  su  informe  pericial  ni  presentaron  los 

motivos que  los  llevaron a poner en duda el  registro de GPS y  recurrir a 

esta  cuestionable  metodología,  sino  que  además  se  presentaron  los 

peritos en la audiencia de juicio y adujeron diferentes razones sin siquiera 

coincidir en una causa. 

En primer lugar, se hizo hincapié respecto a la localización exacta en 

la que  se produjo el  reporte  cuestionado. Así, por ejemplo, el perito de 
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parte Leonetti sostuvo que “Nosotros en su momento estudiamos por qué 

se  dejó  de  lado  ese  valor  y  ese  valor  es  un  valor  de  contorno,  que 

justamente cuando uno analiza  los valores de  latitud y altitud que brinda 

la planilla de registro de datos GPS, son los mismos que los de la cota cero; 

con lo cual no puede ser, o sea, evidentemente es un valor espurio. Es un 

valor que está muy próximo a la colisión, que es probable que pueda surgir 

de algún rebote o de alguna condición de borde a lo que es el proceso de 

choque en sí mismo. Esto queda  justamente verificado cuando uno hace 

lectura de otros registros, donde los valores de latitud y longitud coinciden 

con la cota de paragolpes, con el renglón que dice velocidad cero. Una vez 

que  el  tren  choca,  a  partir  de  ese momento  los  registros  de GPS  son  a 

velocidad  cero  y mantienen  lo  que  es  latitud  y  longitud  constante.  Ese 

valor de 20 tiene esos mismos valores de latitud y longitud, con lo cual no 

pueden coexistir un valor de velocidad 0 con un valor de velocidad 20.”. 

Una  segunda  hipótesis  introducida  por  Pastine  se  vincula  al 

denominado “efecto rebote”. Es que al ser preguntado en concreto sobre 

las  consideraciones  volcadas  en  el  informe  presentado  por  escrito,  en 

particular sobre  la ubicación geográfica en  la que se situó el  registro  (un 

metro antes del paragolpes), expresó el perito de parte que “en realidad, 

puede ser este efecto de rebote, que no es un metro antes sino que es una 

condición en  la que el GPS emite, pero no es un  valor que venga de un 

proceso de frenado. … En la pericia dice un metro, no es un elemento que 

nosotros  podamos  considerar  con  certeza,  sí  toda  la  sucesión  de  los 

puntos anteriores que vienen en una progresión, y son muchos.” 

Una tercera línea argumental se vincula a la falta de confiabilidad de 

ese  reporte, presentada  en  la  audiencia de  juicio por  el perito de parte 



Faggiani quien expresó que “La última indicación de GPS marca 20, pero es 

contemporánea con el momento de la colisión, en el proceso de colisión y 

en los instantes, realmente es poco confiable esa última medición.” 

Por su parte el  Ing. Pastine, quien se escudó en  las consideraciones 

que por escrito incorporó a fs. 231/239 al efectuar su disidencia al punto de 

pericia  nro.  9  (recordemos  que  las  conclusiones  que  ahora  analizamos 

fueron  introducidas en el nro. 2), sostuvo con  relación a  la ubicación del 

reporte  que  “Yo  entiendo  que  era  parte  de  la  interpretación  que  el 

ingeniero  Brito  hacía  de  ese  reporte.  Entiendo  que  lo  importante  era 

colocar ese  reporte como previo a  la colisión,  independientemente de  si 

era un metro o medio metro o... la verdad de dónde surge el concepto de 

que  es  un metro  yo  lo  desconozco,  pero  entiendo  que  se  hizo  en  este 

ámbito  en  el  cual  para  darle  cabida  a  la  opinión  de  uno  de  los  peritos 

oficiales  se  contempló  que,  bueno,  debe  haber  sido  lo  suficientemente 

próximo... Yo lo que quiero decir no es que no tiene confiabilidad sino que 

la ubicación en posición y tiempo de ese reporte es posterior al momento 

de la colisión, y que, por lo tanto, no se puede”. 

Esta  última  afirmación  constituye  la  cuarta  hipótesis  que  se 

introdujo  sobre  la  temática,  y  se  vincula  directamente  con  el  registro 

denominado  “RAX42”  sobre  el que  volveremos  con detenimiento  en  las 

páginas que siguen. 

Los  peritos  oficiales  Ings.  Raúl  Díaz  y  Luzuriaga  no  realizaron 

mayores  consideraciones  sobre  el punto.  El primero  sostuvo  “nos dio  la 

sensación de que ese  registro podría hasta dar después del punto de  los 

paragolpes, cosa que es absurda” para  justificar su puesta en crisis de tal 

registro e  invocó el margen de error de medición propio del  sistema. En 

cambio  Luzuriaga,  luego  de  recoger  la  teoría  introducida por  Pastine  en 
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cuanto a  la posible  incidencia de  la alimentación con  los  reportes  finales 

de  velocidad  (cuestión  sobre  la  cual,  huelga  aclarar,  volveremos  luego), 

sostuvo que  “el GPS no  lo pusimos en duda; pusimos en duda  la última 

indicación del GPS; el GPS  lo estamos asumiendo,  toda esa  curva es del 

GPS,  las velocidades  son del GPS. Pusimos en duda eso, primero porque 

era una  cosa que  se apartaba de  la  continuidad de  la deriva que venía 

ahí, y entonces,  llegamos a  la conclusión de que ese salto se debió a que 

simplemente el aparato chocó e indicó, no sé si cualquier cosa, a lo mejor 

indicó el promedio entre 26 y una  cosa así, pero no era una  cosa válida 

evidentemente”. 

Lo que por escrito denominaban como un  registro “muy próximo”, 

en  la  audiencia mutó  a  “posterior”. Y previo  a  realizar  cualquier  tipo de 

consideración sobre el particular, debemos recordar en prieta síntesis que 

el registro de 20 km/h en cuestión se ubica geográficamente en la latitud ‐

34,60876 y longitud ‐58,40741, mientras que el primer reporte de 0 km/h, 

es decir con el tren totalmente detenido, se localiza en la latitud ‐34,60876 

y longitud ‐58,40742. 

Como bien resaltó el Dr. Sandro, defensor de  Juan Pablo Schiavi, al 

momento de efectuar  su  incisivo  interrogatorio  al perito oficial Brito,  se 

trata  de  una  diferencia  de  “un  cien milésimo  de  grado”  que,  a  nuestro 

ajeno  conocimiento  específico,  se  presenta  como  prácticamente 

irrelevante. 

No obstante, no fue aleatoria la elección de la distancia de un metro 

para ubicar tal registro por parte del cuerpo pericial, y es ello  lo que nos 

obliga a profundizar  la  controversia. Máxime  cuando,  tal  como el propio 

perito de parte Julio César Pastine indicó en su informe escrito, fácilmente 



puede  corroborarse  dicha  conclusión  a  través  de  la  conocida  aplicación 

web  denominada  “Google Maps”,  en  particular mediante  la  interfaz  del 

sitio “Pixelis Maps” (el experto hizo referencia a la página “Google Earth”). 

Allí, al consultar las coordenadas emitidas por el sistema de localización de 

la  formación  siniestrada,  se  corrobora  la  afirmación  del  Sr.  Defensor  en 

cuanto a que  la diferencia se ubica simplemente en el orden de  los 0,36 

segundos  si  nos  guiamos  por  el  sistema  de medición  denominado DMS 

(sigla por su nombre en inglés, Degree, Minute, Second). 

Sin  embargo,  si  utilizamos  para  ello  el  sistema  de  coordenadas 

MGRS  (sigla  por  su  nombre  en  inglés, Military  Grid  Reference  System), 

cuya  referencia  se  mide  en  torno  a  la  zona,  precisión  en  metros  con 

indicación  este  y  norte,  encontramos  que  el  reporte  de  20  km/h  fue 

obtenido en 21H,UB,70958.6,69442.3 mientras que el de 0  km/h  fue en 

21H,UB,70957.7,69442.3.  Una  simple  diferencia  de  0,9  metros  que  es, 

prácticamente,  el metro  consignado  por  el  cuerpo pericial  en  su  primer 

informe presentado por escrito al Sr. Juez instructor y que, resaltamos una 

vez más, no mereció ningún tipo de disidencia en aquella oportunidad por 

lo  que mal  puede  adjudicarse  al  perito  Brito  una  conclusión  que  a  esa 

altura de la pericia era ecuánime e incuestionable. 

Pero además esa página otorga la posibilidad de identificar la altitud 

sobre el nivel del mar de cada uno de  los puntos geográficos. De allí, es 

que podemos afirmar que entre uno y otro registro existe una diferencia 

de  0,0046 metros,  pues  se  ubican  en  el  orden  de  los  24.034368515  y 

24.029710770 metros, respectivamente. 

En definitiva, lo que en principio se presentaba como una diferencia 

irrelevante,  no  lo  es.  Los  reportes  pueden  ser  ubicados  en  puntos 

geográficos  separados,  con una distancia de prácticamente un metro de 
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diferencia  entre  ellos,  e  incluso media  una  clara  disimilitud  en  la  altura 

relativa de ambos puntos.  

De allí, que  los argumentos brindados para  sostener que no existe 

diferencia  geodésica  entre  los  asientos  de  ambos  reportes  no  pueda 

sostenerse con seriedad para descartar la verosimilitud del registro.  

Probablemente tales cuestiones eran hartamente conocidas por  los 

peritos  intervinientes  y  seguramente  explique  las  razones  para  que  en 

juicio hayan  invocado nuevos motivos para  fundar su cuestionamiento al 

reporte de 20 km/h. Es que,  como veremos a continuación,  la ubicación 

geográfica  del  reporte  se  constituyó  en  un  elemento  de  secundaria 

consideración por  los profesionales al momento de presentar en  juicio su 

actividad pericial mediante declaraciones juramentadas. 

En  particular  al momento  de  fundar  los  pretextos  por  los  cuales 

optaron por otorgarle preeminencia al cálculo a través de  las cámaras de 

seguridad,  se  esbozaron  argumentos  vinculados  a  la  credibilidad  de  la 

información obtenida en uno y otro caso. Así Faggiani  luego de criticar  la 

confiabilidad  del  reporte  en  cuestión,  sostuvo  que  buscaron  “sacar  otra 

información objetiva que es de los análisis de los videos”. 

Por su parte, Leonetti realizó una serie de afirmaciones vinculadas al 

reporte  RAX42  previo  al  registro  de  velocidad  de  20  km/h  y  su  posible 

relación  con  cuestiones  de  alimentación  eléctrica  del  sistema,  para 

concluir que “por eso nosotros consideramos que el valor de 20 kilómetros 

por hora es un valor espurio, que también fue confirmado por los registros 

de video (…) Con lo cual todo esto nos indica que es un valor irreal; por eso 

fue, digamos, no tenido en cuenta.” 



Pero más allá de este aspecto en particular, sobre el que volveremos 

con  acabada  profundidad  en  párrafos  siguientes,  Leonetti  también 

introdujo  en  forma  novedosa  otras  consideraciones  para  abandonar  tal 

registro de velocidad. Así, destacó que “este punto de 20 kilómetros por 

hora  está  después  y  puede  ser  una  emisión  del  propio  equipo  cuando 

restaura su condición de electricidad por fuente interna y lo emite, pero es 

posterior;  en  la pericia dice un metro, no es un  elemento que nosotros 

podamos  considerar  con  certeza,  sí  toda  la  sucesión  de  los  puntos 

anteriores que vienen en una progresión, y son muchos”. 

Fue  el  Ing.  Pastine  quien  introdujo  la  necesidad  de  ratificar  el 

reporte del GPS, pues explicó que el cálculo de velocidad a  través de  las 

cámaras de video lo fue a los fines de “validar o como para corroborar esos 

valores”  y,  al momento  de  profundizar  tal  afirmación,  sostuvo  que  “la 

información  que  nosotros  obtuvimos  del  video  fue  más  bien  una 

información de constatación… A  los efectos de aprovecharla, porque era 

una  información  disponible  que  nos  permitía  por  un método  o  por  un 

camino distinto llegar a una conclusión con el objeto de comparar una con 

otra,  en  ese  sentido  se  utilizó,  eso  está  en  la  pericia,  los  datos  de  la 

filmación  del  tren  ingresando  a  la  estación  de  Once  para  estimar  la 

velocidad a la que el tren ingresó a la estación y circuló a través, a lo largo 

de  la plataforma. Ese método, que  lo usamos como constatación o como 

método alternativo para obtener el mismo valor que nos estaba dando el 

registro histórico de GPS,  lo hicimos en conciencia de que era un método 

no  tan preciso como el del GPS; pero de  todas maneras, bueno, era una 

alternativa que  teníamos disponible y no  la quisimos dejar de  lado y nos 

llevó a una conclusión que era numéricamente coincidente con lo que nos 

daban los registros históricos de GPS.”. 
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Obviamente  Pastine  también  fundó  la  necesidad  de  este  cálculo 

complementario  en  una  serie  de  consideraciones  vinculadas  a  la 

alimentación  eléctrica del  sistema  de GPS que,  como  adelantamos,  será 

analizado en conjunto en el apartado subsiguiente. 

El  perito  de  parte  Carlos  Alfredo  Díaz  no  hizo  consideraciones 

personales sobre el punto, tan sólo enumeró las diferentes posiciones que 

dentro del cuerpo pericial existieron para determinar la velocidad final de 

impacto: 20, 23,5 o 27 km/h. 

Hasta  aquí  recordamos  las  valoraciones  introducidas  por  aquellos 

especialistas que, en su calidad de peritos de parte, tomaron intervención 

en  el  proceso  a  los  fines  de  preservar  los  intereses  de  quien  en  esa 

condición los propuso. Todo ello, sin perjuicio de la particular situación de 

los  peritos  Faggiani  y  Pastine  que  será  analizada  en  profundidad  al 

momento de fundar las extracciones de testimonios ordenadas. 

En  cuanto  a  los  asesores  técnicos de  oficio,  debemos  recordar  en 

primer  término  las  valoraciones  introducidas  por  el  Ing.  Raúl  Díaz  para 

explicitar  las razones por  las cuales se recurrió a este método alternativo 

de  cálculo de  velocidad. Aclaramos desde un principio que  las  citas que 

siguen  pueden  resultar  extensas  y  en  algún  caso  repetitivas,  pero 

modificar su presentación implica un riesgo de descontextualizar su relato 

y  probablemente  mejorar  sus  argumentos.  Es  que,  como  se  verá,  el 

experto fue  incapaz de otorgar motivos válidos para  fundar su actuación. 

Por el contrario, fue esquivo en sus respuestas y evidentemente  inepto al 

presentar  sus  ideas  en  forma  clara  y  razonada,  lo  que  dejó  expuesta  su 

incompetencia para desarrollar la función para la cual fue designado. 



Como esbozamos, creemos que el modo más eficiente de demostrar 

estas  últimas  afirmaciones  es  recurrir  a  la  transcripción  textual  de  su 

relato. Así, a modo de ejemplo, al serle requeridas explicaciones en torno 

al  reporte  de  20  km/h,  sostuvo  que  “no  lo  pudimos  interpretar.  Hubo 

distintas explicaciones a las que, digamos, no me acuerdo quién, mencionó 

una  complejidad  del  sistema  de  alimentación,  creo  que  algún  perito  de 

parte, otro hizo una consideración que en el descenso de velocidad 20 y 

pico a cero pasó por 20 y ahí  tomó  la  información. Yo  la verdad que son 

cosas que nunca adherí.” 

Al momento  de  ser  interrogado  para  que  profundice  sus  dichos, 

explicó que “digamos, ese  registro de 20 kilómetros por hora... digamos, 

mi  opinión  ‐y  acá  lo  hago  a  título  personal‐  es  que  yo  no  puedo  dar... 

digamos, validar que hubo ese frenado de último momento. O sea, con la 

información...  toda  la  información  que  reunimos  y  que  está  toda 

expresada  acá  en  los  informes  por  todos  lados,  yo  no  puedo  tener 

elementos  para  validar  esa  frenada  de  último  momento.”.  Reiteró  que 

“hubo opiniones de algunos de  los peritos  ‐no recuerdo ahora cuál‐, que 

hizo una apreciación compleja de  los sistemas de alimentación del GPS y 

que por eso podría haber  registrado ese  valor de  velocidad; bueno, una 

cosa muy compleja. Y hubo otro perito que  lo asignó a que el registro de 

velocidad  iba a bajar, digamos, a 0 porque obviamente es cuando el tren 

se detiene a 0. Entonces,  fueron 2 planteamientos... no planteamientos, 

pero  2  consideraciones  que  yo  particularmente  las  vi  siempre  muy 

complicadas y a las cuales no adherí a ninguna.”. 

Sin  embargo,  sostuvo  que  en  su  opinión  “el  tema  ese  de  los  20 

kilómetros por hora, que sería la base para decir que hubo ese frenado de 

emergencia,  yo  lo  vi  siempre oscuro, digamos; o  sea, nunca  le encontré 
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una explicación y fue un tema muy debatido y particularmente yo lo pensé 

pero  infinidad  de  veces  y  no  le  encontré,  digamos,  una  explicación. 

Entonces lo que dije el otro día, que en la medida de que hay otro registro 

de  imágenes de una cámara fija, segundo a segundo, y donde esto no se 

ve... no  se aprecia, no  se  ve, entonces  yo estoy por decir: No adhiero  a 

título personal a que haya habido ese frenado de último momento.”. 

Sobre  esta  última  afirmación,  acerca  de  la  preeminencia  en  valor 

probatorio que  le otorgó a  las cámaras de video por sobre el  registro de 

ubicación satelital, sostuvo que “Mi apreciación personal, es decir,  tengo 

que  usar  si  tengo  o  digamos,  en  este  caso  tengo,  otros  elementos  de 

información  independientes. No  sé  si he  sido  lo  suficientemente  sencillo 

porque si no, uno... yo mismo me enredo con  las cosas.”. Agregó que “Yo 

tengo 3, vamos a decir, 3 bases de  información: una que  tengo  los datos 

del GPS, tengo las cámaras fijas de Once y el video a bordo. El registro de 

20 kilómetros por hora quedó... digamos, también hay otro registro que es 

el... que no está...  creo que no está desarrollado en  la pericia que  fue... 

debe estar en el expediente, que es el registro de cola del GPS. Como estos 

registros son cada 10 segundos y no son al unísono... o sea, digamos, están 

desfasados. O  sea, en el  registro de  cola esa velocidad de 20 kilómetros 

por hora tampoco quedó registrada, pero todo el trabajo se hizo con el de 

adelante,  digamos.  Las  curvas,  todo,  está  hecha  con  el  de  adelante. 

Entonces esa es mi, digamos, mi duda o mi desconfianza o por  lo cual yo 

no lo puedo asegurar.”. 

Lógicamente,  la ausencia absoluta de claridad explicativa por parte 

del testigo derivó en repreguntas sobre la cuestión. En una de ellas, afirmó 

“La  cosa  es  así:  tenemos  otros  elementos  de  información  que  son  las 



cámaras fijas. En las cámaras fijas, uno puede trabajar la información más 

prolijamente porque las pueden manejar, cosa que hicimos, de segundo en 

segundo,  y,  entonces,  esa  disminución  súbita  de  velocidad  no  la 

encontramos. Entonces, esto apareció como un dato discordante. Por eso, 

digo,  fue  un  dato  que  yo  particularmente,  digamos,  la  fuente  de 

información proveniente de las cámaras fijas me pareció siempre más real, 

digamos, o sea... No sé si fui claro…”. 

En definitiva, a una pregunta concluyente del letrado querellante Dr. 

García el perito afirmó que le daba “mayor valor” a la velocidad calculada 

en base a los videos que sobre los registros de GPS. 

En esa  línea, el perito oficial Díaz  llegó al absurdo de sostener que 

“cuando el tren entra en  los últimos metros de alguna manera queda un 

poco bajo  techo. Tampoco  sé  si el GPS en ese momento puede dar más 

error”. La estación Once de Septiembre lo único que tiene techado son los 

andenes,  no  las  vías  de  circulación.  Pero  además,  conforme  surge  del 

documento  titulado  “Informe  históricos  GPS  240212.doc”  enviado  por 

correo electrónico del 24 de febrero de 2012 por Mariano Castro Duran a 

Sergio Tempone bajo el asunto “Registros GPS”,  la calidad que  indican  los 

reportes  hace  referencia  a  “la  calidad  de  la  recepción  satelital,  y  por 

consiguiente, la calidad de la información generada por el dispositivo GPS 

(Virloc). Calidad “300” es óptima, con 3 o más satélites de referencia.”. 

Según se desprende de  la  información volcada en  la sexta columna 

del  histórico  de  posiciones  del  GPS  que  fue  transcripto  a  páginas 

anteriores, la calidad de la información del sistema ubicado en la cabecera 

del tren siniestrado era óptima.  

Por  eso  mismo,  tales  ridículas  proposiciones  que  livianamente 

introdujo el “experto” no serán analizadas en lo sucesivo.  
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Retomando  el  análisis,  debemos  destacar  que  ese  esquema 

argumental  no  fue  compartido  por  el  Ing.  Luzuriaga  quien  explicó  que 

"llegamos a la conclusión de que ese salto se debió a que simplemente el 

aparato  chocó  e  indicó,  no  sé  si  cualquier  cosa,  a  lo  mejor  indicó  el 

promedio  entre  26  y  una  cosa  así,  pero  no  era  una  cosa  válida 

evidentemente”  y  que  “Está  planteada  duda  de  GPS...  que  dio  algo 

erróneo... Fuimos a verificar con el video, y ahí en cierta forma se confirma 

que era más de 20. Precisamente ese tipo de dudas fue la que nos llevó a 

ver el video. O sea, estos 20 décimos es por algo erróneo para nosotros o 

una frenada. Entonces, para saber si era 20 por otro método lo hicimos, y 

para nosotros es un método bastante fiable, y daba 24. O sea, ante la duda 

hicimos por otro método, que  lo  teníamos  ahí  al  alcance, que  teníamos 

esta filmación cada segundo.” 

Todo  ello,  más  allá  de  las  diversas  explicaciones  que  pretendió 

otorgar vinculados a la fuente de alimentación del GPS y que, en definitiva, 

fue una de las cuestiones advertidas por los suscriptos en la audiencia del 

día 2 de junio del año 2015 que motivó la calificación de su conducta en el 

debate  como  reticente,  inconsistente,  cuestionadora,  esquiva  y  elusiva. 

Ello, huelga aclarar, derivó en la detención del testigo Luzuriaga por haber 

incurrido  en  el  presunto  delito  de  falso  testimonio  en  la  audiencia  de 

debate (art. 275 del Código Penal). 

Paradójicamente, quien  rompió esta  línea argumental en el cuerpo 

pericial  fue el  Ing. Brito. Fue determinante sobre el punto en su extensa 

deposición en el debate y acercó una serie de conclusiones de  indudable 

relevancia. 



Y  es  que,  al  referirse  a  la  información  obtenida  a  partir  de  los 

registros de GPS instalados en la formación, los calificó como “la caja negra 

del tren”, y continuó su reflexión alegórica sosteniendo que “yo me quedé 

en los 20 porque yo dije para mí el GPS es como un documento federal, y 

yo tengo que analizar ese documento que me entregaron y después ver si 

dentro  del  estudio  que  hago  yo  aparece  alguna  irregularidad,  pero  no 

modificar los datos de GPS. Es como modificar la caja negra de un avión y 

después analizo lo que pasó con el avión. No. Primero analizo lo que pasó 

con el avión y después entro a ver si me queda alguna duda. En el tren es 

exactamente  lo mismo. Por eso,  lo que yo  le digo, el GPS es  la caja negra 

virtual  del  tren.  ¿Virtual  por  qué?  En  virtud  de  las  informaciones  que 

contiene, ¿sí? Esa es  la diferencia, digamos, de criterio que había en este 

tema.”. 

Pero  además,  sostuvo  con meridiana  claridad que  “si  yo  tengo un 

GPS, por qué voy a ir a medir con la velocidad del video, no tiene sentido, 

porque  la velocidad del video no es nada comprobable, es una cosa que 

puede  tener  muchos  errores.  Acá  digamos,  hay  un  elemento  que  es 

fundamental para la seguridad del tren, el GPS. Lo demás es una cuestión 

que está montada por seguridad de otras cuestiones, no de determinación 

de velocidad del tren”. 

Es que, como bien destacó el Dr. Hugo Juvenal Pinto al momento de 

alegar  por  la  defensa  de  su  asistido  Antonio  Eduardo  Sícaro,  “la  línea 

Sarmiento  se manejaba  con  trenes  construidos  entre  1950  y  1960,  no 

tenían por supuesto la tecnología destinada al acaballamiento ni disponían 

de  las  tecnologías  actuales  de  los  trenes,  o muchos  de  los medios  que 

liberan  el  riesgo  de  los  errores  humanos  en  grados muy  superiores  al 

simple sistema de hombre muerto que tiene asignado este tren. El sistema 
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de vías estaba en reconstrucción,  lo más nuevo que había era de 1970, el 

señalamiento,  semáforos,  barreras,  de  Liniers  a Once  era  de  1920  y  de 

Liniers  a Moreno  de  1970. No  tenía disponibles  los  sistemas ATP  y ATS, 

como  sí  lo  tienen el  tren Roca y  los subtes, son  sistemas que  superando 

cualquier error humano detienen el  tren antes de  llegar a  la punta de  la 

vía. Todo el sistema funcionaba con mantenimiento diferido, ¿por qué?, si 

el propio Poder Ejecutivo está diciendo que está en situación de desguace, 

desinversión y retraso tecnológico, es porque los trenes realmente estaban 

en  una  situación  crítica”.  Sin  embargo,  olvidó  el  letrado  particular 

identificar  la  única  provisión  de  tecnología  que  se  hizo  sobre  la  flota 

eléctrica:  la  instalación  de  los  sistemas  de  ubicación  satelital  al  que 

venimos haciendo referencia y que, por resultar contrario a sus  intereses 

procesales, en esta instancia de juicio pretendieron desoír. 

En  definitiva,  más  allá  de  las  parábolas  escogidas,  estas  últimas 

consideraciones  que  introdujo  el  perito  oficial  Brito  y  que  fueron 

reseñadas en los párrafos anteriores serán compartidas en su totalidad por 

este  tribunal  a  partir  de  las  razones  de  hecho  que  a  continuación  se 

proceden a exponer. 

Es evidente que el conocimiento específico acerca de las funciones y 

características  del  sistema  que  utiliza  el  GPS  instalado  en  la  formación 

excede  ampliamente  nuestra  rama  del  saber  y,  de  allí,  que  el 

ordenamiento procesal nos habilite a recurrir a especialistas técnicos en la 

materia a los fines que se desempeñen como auxiliares de la justicia.  

Empero,  sus  conclusiones  constituyen  meros  aportes  a  la 

investigación  no  verdades  absolutas  ni  indiscutibles  sino  que,  cuando 

existan motivos objetivos que lo permitan, el juzgador podrá apartarse de 



esas  afirmaciones.  E  incluso  deberá  adoptar  en  forma  imperativa  tal 

decisión cuando  las conclusiones sean reñidas con  los principios de  lógica 

y  recta  razón  que  guían  el  razonamiento  judicial  según  la  regla  de 

valoración  de  la  prueba  de  la  sana  crítica  racional.  (ver,  en  términos 

doctrinarios,  Navarro  Guillermo  Rafael  y  Daray,  Roberto  Raúl,  Código 

Procesal Penal de la Nación, tomo II, Ed. Hammurabi, Buenos Aires, 2010, 

pág. 371; Almeyra, Miguel Ángel, Código Procesal Penal de la Nación, tomo 

II, Ed. La Ley, Buenos Aires, 2007, pág. 383  y Báez, Julio, Derecho Procesal 

Penal,  Ed.  Cathedra  Jurídica,  Buenos  Aires,  2010,  pág.  205;  y  a  nivel 

jurisprudencial,  entre  muchísimos  otros,  Fallos:  331:2109  de  la  Corte 

Suprema de  Justicia de  la Nación, de  la  Sala  II de  la Cámara  Federal de 

Casación Penal causa nro. 1634 “Cabral Jorge Carlos” resuelta el 23/02/1999 

y de  la Sala III de esa cámara causa nro. 5085 “Añover Montaño” resuelta 

el 15/11/2004). 

Y bajo esas premisas, es que nos vemos en la obligación de constatar 

el  razonamiento  efectuado  por  algunos  de  los  peritos  técnicos  para 

desechar  el  reporte  de  20  km/h.  Y  es  aquí  donde  se  presenta  nuestra 

mayor sorpresa en torno a su actividad pericial. Es que hemos constatado 

con asombrosa facilidad que un colectivo de ingenieros especialistas en la 

materia han  incurrido en un error  tan evidente que hace presumir, en el 

marco de  la  criticable  actuación que  venimos describiendo, una mala  fe 

procesal e ilegítima connivencia merecedora de reproche penal. 

Como en profundidad hemos descripto en párrafos anteriores y con 

la  necesidad  de  reiterar  cuanto  menos  una  sucinta  descripción  de  las 

tareas que insumió por su especificidad técnica, debemos recordar que los 

peritos  escogieron  un  primer  fotograma  que  fijó  el  tiempo  de  inicio  a 

considerar  y  estableció  además  un  primer  punto  de  referencia  en  la 
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formación. Luego, se determinó el fotograma en el “momento exacto” en 

que el convoy “se detiene  (producto del choque)” y así es que se acordó 

un segundo tiempo a raíz de la pantalla elegida por los peritos.  

De  esta  forma,  establecieron  un  lapso  (a  partir  de  la  cantidad  de 

segundos/fotogramas que  transcurrieron) y un espacio  concreto  (los dos 

puntos de referencia fijados sobre la formación).  

Es  decir  que,  en  el  lenguaje  más  llano  posible,  estimaron  la 

velocidad  a  raíz  del  tiempo  que  tardó  la  formación  en  desplazarse  a  lo 

largo  de  una  extensión  determinada.  Por  lo  que  el  cálculo  que  debían 

realizar era una simple relación entre desplazamiento y tiempo insumido. 

Y he aquí el problema. Profesionales de la ingeniería sostuvieron en 

el  Anexo  III  del  primer  informe  pericial  que  a  partir  de  esa  relación  se 

obtenía la “velocidad al momento del impacto”, una velocidad instantánea. 

Es  evidente  que  no  lo  es,  y  así  fue  advertido  por  algunos  de  los 

especialistas  técnicos en el debate. Pastine  sostuvo que “este método  lo 

que  hizo  fue  determinar  una  velocidad  promedio mediante  una  simple 

relación de una distancia con un tiempo”. 

Lo mismo sucedió con el perito oficial Raúl Díaz quien al advertir  la 

situación  reflexionó  “Yo  acá  lo  que mido  es,  digamos,  en  esos  últimos 

instantes desde que, digamos, cualquier punto del tren porque el tren es 

rígido... digamos, cuánto tarda en recorrer esos 170 y pico metros. O sea, 

no es la velocidad instantánea del impacto” y al ser preguntado acerca de 

los  términos  escogidos  para  volcar  la  información  en  el  informe  por 

escrito, reconoció que “no es del todo correcto; o sea, es aproximado pero 

no es del todo correcto. Porque  la velocidad  instantánea al momento del 



impacto, acá no la tenemos” sino que “realmente es la velocidad promedio 

entre 2 puntos”. 

Por  su  parte  Luzuriaga,  con  la  reticencia  que  caracterizó  su 

testimonio y que concluyó, como tantas veces reiteramos, en su detención 

y denuncia por infracción al art. 275 del Código Penal, afirmó que “Es una 

velocidad entre dos puntos, una velocidad media… pero es en el momento 

que  choca”.  Dos  afirmaciones  que  se  excluyen  entre  sí  ya  que  si  es 

velocidad promedio y  la velocidad  inicial  fue  superior, necesariamente  la 

velocidad final (la de impacto) debe ser inferior a la promedio. 

Acreditada  la  incorrección  de  la  expresión  utilizada  por  el  cuerpo 

pericial para denominar la velocidad obtenida a partir de ese cálculo, resta 

determinar las implicancias de ese error. Es que, si tenemos por cierto que 

la  velocidad  promedio  a  lo  largo  de  esos  prácticamente  80 metros  de 

distancia fue de 23,85 km/h y que, a su vez, la velocidad de ingreso a ese 

espacio fue a 26 km/h (recordar que, a esa distancia, se ubica uno de  los 

reportes  de  GPS  que  lo  demuestra),  se  infiere  lógicamente  que  la 

velocidad  final  (en  este  caso  de  impacto),  necesariamente  fue  a  una 

velocidad marcadamente inferior que la promedio. 

El perito oficial Díaz fue preguntado exactamente por esta cuestión y 

en  sus  propias  palabras,  “admitió”  que  la  velocidad  al  momento  del 

impacto debió ser menor que la informada en la pericia por escrito (ya que 

ésta era  la “promedio”). Luzuriaga se mantuvo esquivo hasta sus últimas 

palabras  y  si  bien  asumió  la  posibilidad  de  que  exista  un  registro  de 

velocidad  menor  como  final,  ese  reconocimiento  fue  sistemáticamente 

seguido de  su negativa. Un  cúmulo de  contradicciones que buscaban un 

objetivo evidente: defender a regañadientes el descarte del registro de 20 

km/h, sin importar el costo. 
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Podríamos arriesgar el número de “21 y pico” que admitió Díaz o el 

de 22 de Luzuriaga, pero no es  la  idea. Ya hemos criticado suficiente esta 

metodología  de  cálculo  de  velocidad  de  impacto  como  para  nosotros 

ahora recurrir a ella para determinarla. Nuestra  finalidad simplemente es 

demostrar que, a partir de esta serie de cómputos que  realizó el colegio 

pericial por escrito, la conclusión es exactamente la opuesta a la plasmada 

en el  informe que ahora criticamos. Sugestivamente, el resultado de esas 

“mediciones” termina por demostrar  la existencia y veracidad del registro 

de 20 km/h en lugar de, como suscribieron los expertos, encontrarse “más 

cerca  a  la  velocidad  que  traía  (26  km/h)  que  a  los  últimos  20  km/h 

registrados por el GPS”. 

Las  consideraciones  realizadas  hasta  el  momento  no  pueden  ser 

desvirtuadas por  las alegaciones que  introdujo el  imputado Roque Ángel 

Cirigliano en  su ampliación de declaración  indagatoria del día 8 de  junio 

del año 2015. Recordemos que en esa oportunidad, luego de una serie de 

explicaciones vinculadas a  la  temática en estudio,  sostuvo que el cuerpo 

pericial  incurrió en un error al determinar  la velocidad de esta  forma, en 

concreto al seleccionar los fotogramas para la realización de los cómputos. 

Es decir que, a raíz de una serie de motivos que detalladamente explicitó, 

pretendió  modificar  en  forma  sustancial  las  tareas  realizadas  por  los 

expertos. Esta  línea  argumental  fue  seguida  al momento de  la discusión 

final por  los Dres. Rubinovich  y Álvarez Bognar, entre otros,  y por el Dr. 

Fragueiro Frías al momento de interrogar al perito oficial. 

Llama  la atención que  las partes que  contaron  con  representación 

pericial  a  lo  largo  de  todo  el  proceso  recurran  a  este  acto  procesal  de 

defensa al sólo efecto de  introducir valoraciones de elementos de prueba 



propios  de  la  discusión  final.  Pero  más  allá  de  ello  es  evidentemente 

improcedente que a partir de una serie de cálculos realizados por uno de 

los imputados, fuera de un ámbito pericial, sin ningún tipo de intervención 

de  los  numerosos  especialistas  que  fueron  designados  a  tal  fin,  se 

pretenda reeditar las tareas que estos últimos presentaron.  

Tanto  el  imputado  Cirigliano  como  los  letrados  intervinientes  al 

modificar  las  referencias  que  el  cuerpo  pericial  escogió  para  realizar  los 

cálculos  alteraron  sustancialmente  su  tarea  y  excedieron  el  ámbito  de 

interpretación,  análisis  y  valoración  para  lo  cual  procesalmente  se 

encuentran legitimados. Por ello es que la exégesis que aquí realizamos de 

esos cálculos no puede ser desvirtuada a raíz de las nuevas referencias que 

la parte pide que  sean  contabilizadas pues, prácticamente,  solicitan que 

sea reeditada la pericia en forma evidentemente impertinente.  

Sobre  este  punto,  debemos  realizar  una  última  consideración  en 

torno  al  pedido  de  ampliación  pericial  formulado  por  el  Dr.  Sandro  –

defensor de Juan Pablo Schiavi‐ en la audiencia del día 28 de abril del año 

2015,  al  que  adhirieran  los  Dres.  Pinto  –asistente  técnico  de  Antonio 

Eduardo Sícaro‐ y García –representante de  la querella unificada nro. 1‐, 

que  fue  fundado,  en  prieta  síntesis,  en  las  explicaciones  que  sobre  el 

cálculo  erróneo  de  velocidad  introdujo  el  ingeniero  Raúl  Díaz  en  las 

jornadas de juicio de los días 27 y 28 de abril del año 2015. Tal petición fue 

rechazada por el  tribunal el día 23 de  junio de ese mismo año y, por  las 

razones que a continuación expondremos, en nada incide con la resolución 

del caso que habremos de adoptar. 

Es que, en base  a  las  consideraciones que hemos  realizado en  los 

puntos  precedentes  y  aquellas  que  volcaremos  luego,  la  metodología 

propuesta por el letrado defensor es absolutamente inaceptable e inválida 
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a  los fines de realizar un cálculo de velocidad de estas características. Tan 

sólo se pretende, una vez más, mantener  la vigencia del cuestionamiento 

al  registro  de  20  km/h  a  través  de  cualquier método  al  alcance  de  las 

partes  que  les  permita,  sin  importar  cómo,  restarle  validez  a  ese  dato. 

Justamente  a  raíz  de  la  hipótesis  que  hemos  acreditado  en  la  presente 

causa,  continuar  las  disquisiciones  sobre  el  punto  carece  de  sentido  y 

relevancia procesal.  

Sin embargo y retomando el eje central del presente considerando, 

debemos  destacar  que  la  torpeza  e  inoperancia  de  los  peritos  que 

realizaron  dichos  cálculos  no  es  suficiente  por  sí mismo  para  otorgarle 

preeminencia al registro de 20 km/h emitido por el sistema de ubicación 

satelital.  Para  fundar  acabadamente  las  razones  de  tal  decisión,  no 

recurriremos a nuestra experiencia con este  tipo de  tecnología como, en 

algún momento de  su extensa y  frágil declaración  testimonial, pretendió 

hacerlo el desinformado perito oficial Díaz. 

Por  el  contrario,  con  el  objeto  de  motivar  minuciosamente  la 

presente decisión  jurisdiccional y poder entender en  forma suficiente  las 

características del sistema de  localización satelital, habremos de guiarnos 

por  la  información  brindada  por  el  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  de 

Norteamérica  en  su página web www.gps.gov  y  sustancialmente por  las 

explicaciones que sobre el punto volcaron  los Prof. Eduardo Huerta, Aldo 

Mangiaterra y Gustavo Noguera en su obra GPS Posicionamiento Satelital 

(Primera  Edición,  Editora  Universidad  Nacional  del  Rosario,  año  2005). 

Estos  últimos,  como  bien  destacan  en  la  introducción  de  su  obra,  son 

docentes de la Facultad de Ciencias Exactas, Ingeniería y Agrimensura de la 

Universidad Nacional de Rosario, prestan funciones en el Departamento de 



Geotopocartografía de  la Escuela de Agrimensura e  integran el Grupo de 

Geodesia  Satelital  de  Rosario  (GGSR),  que  constituye  una  estación 

fundamental en el marco de redes geodésicas de mayor relevancia, tanto a 

nivel nacional como internacional.  

Siguiendo sus enseñanzas, podemos decir que la responsabilidad del 

desarrollo  y  mantenimiento  del  sistema  recae  en  la  División  Sistema 

Espacial  del Departamento  de  Defensa  de  los  Estados Unidos,  pues  fue 

concebido para uso militar. “GPS es un sistema que tiene como objetivo la 

determinación  de  las  coordenadas  espaciales  de  puntos  respecto  de  un 

sistema  de  referencia  mundial.  Los  puntos  pueden  estar  ubicados  en 

cualquier  lugar  del  planeta,  pueden  permanecer  estáticos  o  en 

movimiento y  las observaciones pueden realizarse en cualquier momento 

del  día.  Para  la  obtención  de  coordenadas  el  sistema  se  basa  en  la 

determinación  simultánea  de  las  distancias  a  cuatro  satélites  (como 

mínimo) de coordenadas conocidas. Estas distancias  se obtienen a partir 

de  las  señales  emitidas  por  los  satélites,  las  que  son  recibidas  por 

receptores especialmente diseñados. Las coordenadas de  los satélites son 

provistas al receptor por el sistema.” 

En cuanto al  registro de  tiempo, se encuentra definido por el  reloj 

atómico de Cesio de  la Estación de Control Maestra y se  fijó coincidente 

con el UTC (Tiempo Universal Coordinado), a las 0 horas del 6 de enero de 

1980.  La  unidad  del  UTC  es  el  segundo  atómico,  pero  está  sometido  a 

periódicos  reajustes a causa del movimiento  irregular de  la Tierra,  razón 

por  la  cual  la  diferencia  entre  tiempo  GPS  y  UTC,  que  se  fijó  en  cero 

segundos en 1980, se fue modificando siendo el 1 de enero de 2005 de 13 

segundos.  



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

741 

Teniendo en cuenta tales apreciaciones y lo informado por el cuerpo 

pericial en su primer informe presentado por escrito en cuanto a que este 

sistema  “indica  la hora  con una precisión de milésima de  segundo”  (ver 

página 99/120), es que  la hora determinada  a  través del equipo de GPS 

instalado en la formación será el que habremos de dar por cierta y precisa 

a los fines de la acreditación material del suceso que investigamos. 

Hecha esta aclaración, y pretendiendo  simplificar  la descripción de 

la  compleja  constelación  de  satélites  del  sistema,  destacamos  sólo  que 

para el año 2005 con la  incorporación de los satélites de los Bloques IIR y 

IIF  la  constelación  sobre  la  que  se  basa  es  de  29  satélites  en  órbita 

distribuidos en seis planos orbitales. 

Esas  particulares  características  que  puede  ser  de  compleja 

comprensión  para  alguien  ajeno  a  esa  ciencia,  fue  calificada  por  los 

especialistas mencionados en párrafos anteriores como de “alta eficiencia, 

fiabilidad y versatilidad del sistema” y destacaron que a raíz de ello se ha 

“generado  un  vasto  campo  de  aplicaciones  en  diversas  actividades 

humanas  entre  las  cuales  podemos  enumerar:  aeronavegación, 

navegación marítima,  fluvial  o  terrestre,  la  exploración  y  explotación  de 

recursos naturales, la prevención y observación de los desastres naturales, 

la  construcción de  obras  de  ingeniería,  el  ordenamiento  territorial,  etc.” 

(ver  trabajo  titulado  El  GPS  y  la  teoría  de  la  relatividad,  “Topografía  y 

cartografía”, volumen XXIV, número 140, pág. 22 y ss.). 

No  pretendemos  realizar  una  construcción  teórica  en  torno  a  las 

características  de  este  sistema  ni  profundizar  en  cuanto  a  su 

funcionamiento  pues,  sencillamente,  no  estamos  capacitados  para 



hacerlo. Tan sólo buscamos presentar en  forma resumida  la complejidad, 

especificidad y tecnología que implica. 

Ello, para contrastar con el método escogido por los peritos técnicos 

para,  según  sus  propias  palabras,  “interpretar”,  “confirmar”,  “ratificar”, 

“validar”,  “corroborar”,  “constatar”  y  “verificar”  los  datos  recogidos  a 

través de tal tecnología. 

Es complejo describir el video utilizado a tal fin, máxime cuando  lo 

determinante no es su contenido sino su calidad. Es que como los propios 

peritos  lo presentaron, se  trata de una cámara con un avance de  imagen 

de  un  cuadro  por  segundo,  lo  que  les  “permite  observar  segundo  a 

segundo  las diferentes posiciones relativas de  la  formación respecto a un 

punto fijo”. 

De una simple reproducción se constata su paupérrima calidad.  

Pero  ello  no  es  suficiente  para  darle  al  lector  una  acabada 

presentación del tipo de video del que estamos hablando. Si quisiésemos 

realizar  una  comparación  con  alguno  de  los  formatos  que  nos  resulta 

conocidos para facilitar dicha tarea, resultaría imposible.  

El número de  fotogramas que aparece cada  segundo  se denomina 

velocidad  de  fotogramas  y  se mide  en  fotogramas  por  segundo  (fps)  y, 

cuanto  mayor  sea  ese  número,  mejor  calidad  tendrá  la  secuencia  de 

imágenes. 

No  consta  en  autos  la  velocidad  nativa  en  la  que  se  obtuvieron 

dichas imágenes ni el proceso por el cual se redujo su aptitud a través de la 

supresión  de  fotogramas.  Conocer  el  método  permitiría  al  menos 

identificar cuál de todas las imágenes que en un segundo obtuvo la cámara 

fue la finalmente preservada.  
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Aun prescindiendo de  tal  circunstancia,  remitiéndonos a  la  calidad 

de un  fotograma por segundo que  fue  informada por el cuerpo pericial y 

suponiendo que se los ha escogido respetando una determinada equidad y 

correlación,  lo  cierto  es  que  su  reproducción  es  de  una  calidad 

preocupante.  En  términos  relativos,  los  canales  de  distribución  de 

televisión según sea NTSC o NPAL utilizan 30 y 25 fotogramas por segundo, 

respectivamente. 

Incluso más,  pues  luego  de  investigar  posibles  formatos  de  video 

que  posean  una  calidad  de  reproducción  similar,  encontramos  la 

particularidad que deberíamos remontarnos al año 1878 oportunidad en la 

que Edward Muybridge realizó un experimento que constituyó una de  las 

primeras  animaciones  de  la  historia  y  es  conocida  como  El  caballo  en 

movimiento,  para  poder  realizar  un  paralelo  que  respete  ciertas 

equivalencias en términos de calidad de fotogramas por segundo. 

Pero  tampoco es  la  idea.  Lo único que pretendemos demostrar es 

que el argumento de “verificar” o “constatar” la información otorgada por 

un complejo y desarrollado sistema de medición universal satelital a través 

de una  regla de  tres simple efectuada a partir de meras observaciones a 

una  cámara  de  video  cuya  calidad  es  la más  baja  posible  en  el  rubro, 

resulta prácticamente un insulto a nuestra inteligencia. 

Incluso  esta  serie  de  razonamientos  son  suficientes para desterrar 

de plano el concepto que prácticamente todas las defensas asumieron por 

cierto en sus alegatos: que visualmente debería percibirse la existencia de 

una aplicación de frenado a través de esos registros. La propiedad de esos 

videos no  lo permite y  tampoco es una deceleración  (26 a 20 km/h)  tan 

brusca como para ser advertida con semejante mala calidad de imagen. 



Es  que,  como  resaltó  el  perito  Raúl  Díaz,  “si  uno  tiene  menos 

imágenes  por  segundo...  digamos,  una  imagen  por  segundo,  uno  ve... 

digamos, no ve... La sensación de movimiento continuo se ve a partir del 

orden de los 24 cuadros por segundo. Entonces para el ojo humano por la 

inercia que tiene aprecia el movimiento continuo, que es el caso del cine”. 

El único registro de video con la aptitud suficiente para demostrar la 

existencia o no de esa aplicación de  frenado,  tanto por  su  calidad  como 

orientación, sospechosamente no registra los últimos instantes previos a la 

colisión. Hacemos referencia a la cámara frontal ubicada en la cabecera de 

la  formación  siniestrada, que  como explicó el perito oficial Díaz,  “lo que 

faltan  son  los últimos metros porque por alguna  razón  ‐que no  la  sé del 

todo‐  es  que  cuando  choca  el  tren  se  le  rompe  el  sistema  de  energía 

básicamente  y  la  cámara  deja  de  filmar.  Los  últimos metros,  ¿cuantos 

metros? Entra en una  zona un poco oscura. Este accidente  fue a  las 8 y 

media de la mañana con mucho sol, y en los últimos metros entra en una 

zona oscura y uno ve imágenes borrosas. O sea, no sé si fueron 20 metros, 

30 metros, 40; no sé bien cuántos metros no registró la cámara”. 

Pero nuestras  razones para dar por  cierto  el  valor de  20  km/h no 

finalizan  ahí,  pues  restan  aún  descartar  una  serie  de  alegaciones  que 

introdujeron las partes sobre el particular. 

Una  de  esas  cuestiones,  y  cuyo  tratamiento  ya  diferimos  con 

anterioridad, es  la hipótesis  introducida por el perito de parte Pastine en 

cuanto  a  que  el  reporte  del  GPS  que  se  ha  criticado  es  posterior  a  la 

colisión y su explicación relacionada a la fuente de alimentación del equipo 

de rastreo satelital incorporado al convoy. 

Pero es  imposible  realizar un análisis de  tal argumento  sin  realizar 

una  serie  de  consideraciones  en  torno  a  las  funciones  del  nombrado 
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Pastine dentro de  la empresa Trenes de Buenos Aires y, en particular, su 

intervención en el hecho que aquí se investiga. 

Es  que,  según  surge  de  los  organigramas  reservados  en  autos,  el 

nombrado se encontraba a cargo del Departamento de Análisis y Auditoría 

de Operaciones de la Gerencia de Transporte Centralizado. 

Según  la  documentación  aportada  por  la  empresa,  esa  gerencia 

contaba  además  con  otros  dos  departamentos  dentro  de  su  estructura 

organizacional: el de Planeamiento  y Programación  a  cargo de Norberto 

Oste  y  el  de  Control  Trenes  que,  por  ese  entonces,  tenía  su  jefatura 

vacante. 

El cargo  formal del  ingeniero Pastine  fue ratificado por él mismo al 

momento de prestar declaración testimonial en el debate, al afirmar que 

“desde el año 2004 en adelante en la posición que estuve hasta el final de 

Trenes de Buenos Aires, que era  la de encargado del área de análisis y de 

auditoría de operaciones”. 

Sin embargo,  fue  interrogado por  las partes en atención a diversas 

constancias obrantes en autos en las que luce su firma acompañado de un 

sello  aclaratorio  que  reza  “TBA.  Ing.  Julio  César  Pastine.  Jefe  Puesto  de 

Control Trenes” (ver, entre otros documentos, el reporte histórico de GPS 

cuya  descripción  y  análisis  obra  a  párrafos  anteriores).  Ante  tal 

cuestionario, el perito aclaró que “este sello es simplemente una cuestión 

de que cuando hubo que presentar estos  informes … a mí me pidieron  la 

formalidad de  firmarlo y ponerle un  sello. Yo el único  sello que  tenía en 

ese momento era mi viejo  sello de cuando  fui  jefe de Control Trenes 10 

años antes, y en  función de eso es que está agregado este sello. Ratifico 

que mi posición  laboral en el momento del choque no era  la jefatura que 



indica este sello. Me pidieron esa  formalidad, yo dije:  ‘el único sello que 

tengo  es  este’,  bueno,  ‘ponelo’,  como  para  presentar  el  documento  no 

solamente con mi firma, habida cuenta de que parecía que la firma sola no 

alcanzaba  a  darle  formalidad  suficiente  al  documento  que,  vuelvo  a 

aclarar,  estamos  hablando  de  papeles  de  trabajo,  de  borradores,  de 

papeles a mano alzada, manuscritos como para disponer de datos cuando 

uno empieza a trabajar”. 

Empero esa frágil excusa que  invocara el perito  interviniente queda 

desechada  de  plano  a  partir  de  la  prueba  incorporada  al  sumario,  sin 

necesidad  de  realizar  esforzadas  valoraciones  ni  construcciones 

interpretativas.  Por  el  contrario,  de  su  propio  curriculum  vitae 

acompañado a fs. 1085/1093 de estos autos principales, presentado por el 

apoderado de la empresa Luis Antonio D´Antiochia, consta “Puesto actual: 

Jefe puesto de control trenes TBA. Jefe análisis y auditoría de operaciones. 

Gerencia de Transporte Centralizado de Trenes de Buenos Aires SA”. 

Si  ello  no  fuera  suficiente,  el  contenido  del  correo  electrónico 

enviado por  el nombrado  Julio Pastine el día  24 de  enero del  año  2012 

destierra  cualquier  tipo  de  elucubración  sobre  el  punto.  Es  que  allí,  al 

dirigirse al sector de Recursos Humanos de  la empresa Trenes de Buenos 

Aires (en concreto al Sr. Ariel Rebolini y a la dirección art@tbanet.com.ar) 

a través de un mensaje titulado “Re: Programa de Remuneración Variable 

para Encargados de Turno de Control Trenes” sostiene: “Estimada Andrea: 

El  concepto  se  abonará  a  los  5  Encargados  de  Turno  (E.  Rodriguez,  J. 

Corvalan,  V.  Schejtman, M.  Herrera  y  R.  Urrutia)  y  a mí  como  Jefe  de 

Control  Trenes.  Atentamente,  Julio  C.  Pastine.”.  Andrea  es  Andrea 

Fernández, Gerente  a  cargo  de  la  gerencia  de  Recursos Humanos  de  la 

firma. 
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Probablemente una comprensión acabada de las razones por las que 

el perito Pastine declaró en forma mendaz acerca de su cargo dentro de la 

empresa  pueda  obtenerse  al  concluir  esta  sentencia  y  en  particular  el 

apartado  que  en  etapa  embrionaria  aquí  analizamos.  Y  es  que,  según 

consta  en  el  archivo  adjunto  identificado  como  “DP  Transporte 

Centralizado”  que  el  Sr. Marcelo  Ordiales  envió  por  correo  electrónico 

titulado  “Puestos  y  Funciones” del día  6 de marzo de  2012  al  Sr.  Sergio 

Tempone,  las funciones del cargo del Jefe de Control Trenes  implican: “1) 

Organizar y dirigir el trabajo en el Puesto de Control Trenes y asegurar que 

la circulación de  los trenes se ajuste lo más estricta y fielmente posible al 

Programa de Servicios comprometidos por  la Empresa, y asegurar que  la 

administración  de  los  recursos  humanos  y  las  comunicaciones  de  los 

sucesos  que  se  van  produciendo  en  el  servicio  sean  gestionados  de  la 

forma más eficiente, rápida y confiable posibles; y 2) Desarrollar el cuidado 

del capital humano del sector (desarrollo, capacitación, promoción, cuadro 

de reemplazo, correcciones, etc.)”. 

Claramente  una  tarea  más  amplia  que  la  Jefatura  de  Análisis  y 

Auditoría  de  Operaciones  en  la  que  se  escudó  al momento  de  prestar 

declaración juramentada, pues sus funciones formales en ese cargo son “1) 

Programar y organizar  las  tareas y  la carga de  trabajo de  los analistas de 

circulación y de auditoria de operaciones, para asegurar que la confección 

de  la  información  necesaria  (resultados  cuantitativos  de  la  circulación  y 

causas que hayan producido afectaciones al servicio) para cumplir con  los 

compromisos  contractuales  y  de  gestión  de  las  Gerencias  se  encuentre 

disponible  en  el  momento  adecuado  y  con  la  exactitud  esperada;  2) 

Programar  y  organizar  la  confección  de  los  Partes  de  Regularidad  y 



Cualitativos de  las  líneas en operación de TBA; y 3) Desarrollar el cuidado 

del capital humano del sector (desarrollo, capacitación, promoción, cuadro 

de reemplazo, correcciones, etc.)”. 

Sobre este punto volveremos al tratar en particular la extracción de 

testimonios  que  se  ordenará  con  relación  a  Pastine  y  su  evidente 

intervención en el hecho, en particular  a  raíz de  la hipótesis  fáctica que 

aquí habremos de acreditar. 

Pero más  allá  de  ello,  y  retomando  el  análisis  de  las  conjeturas 

construidas a raíz de  la teoría que  introdujo en su disidencia por escrito ‐

que  sospechosamente  se  constituyó  en  una  hipótesis  que  en  forma 

novedosa adoptó prácticamente el pleno del cuerpo pericial en el debate‐, 

debemos  reconstruir  el  derrotero  en  que  la  información  del  sistema  de 

ubicación satelital fue abordado por Pastine. 

Recordemos que, según consta en el organigrama ya referido, en su 

carácter de Jefe de Análisis y Auditoría de Operaciones de  la Gerencia de 

Transporte Centralizado el ingeniero se encontraba a cargo de 3 analistas, 

uno de categoría senior de nombre Mariano Castro Duran, y dos junior, los 

Sres. Carlos Molanes y Pablo Moroni. 

Y hacemos referencia al personal a su cargo pues Castro Duran era 

quien  como  representante de  su equipo de  trabajo  se encontraba en el 

grupo de desarrollo del sistema de GPS dentro de la empresa de Trenes de 

Buenos Aires. Y así surge de la seguidilla de correos electrónicos que bajo 

el título de “Minuta reunión GPS” se enviaban entre los Sres. Jorge Aguirre 

Céliz,  Mariano  Castro  Duran,  Daniel  Trivarelli,  Nicolás  Sturla,  Rubén 

Grischpun, Edmundo del Valle Soria, Sergio Tempone, Antonio Mazzaglia, 

Guillermo D’Abenigno y Julio Pastine. 
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Sobre  el  interesante  contenido  de  las  tareas  que  fueron 

encomendadas  a  ese  grupo  de  trabajo  y  la  progresión  en  su 

implementación volveremos  luego. Tan sólo queremos hacer notar que  la 

información  y  el  modo  de  funcionamiento  de  este  sistema  era 

ampliamente conocido para Pastine, no sólo por encontrarse familiarizado 

en  su uso habitual de  sus  tareas  laborales  (recordar,  sobre  el punto,  las 

afirmaciones realizadas por el perito oficial Díaz en cuanto a que Pastine lo 

conocía de trabajos anteriores pues era quien facilitaba la  información de 

GPS  de  las  formaciones  de  TBA)  sino  también  por  encontrarse 

directamente vinculado a su desarrollo. 

Por eso mismo, la lectura que el nombrado realizó el mismo día del 

accidente de esos registros de  información debe ser un dato a considerar 

al  momento  de  mensurar  las  consideraciones  introducidas  con 

posterioridad. Es que el día 22 de febrero de 2012 a  las 13:43 hs. Pastine 

envió un correo electrónico  titulado  “Informe Preliminar colisión  tren N° 

3772 del 22/02/2012” a  los Sres. Sergio Tempone y Yamila Cirigliano en el 

que adjuntó un documento  titulado “Informe preliminar sobre  la colisión 

del tren TBA N° 3772 con los paragolpes de fin de vía del andén N° 2 de la 

estación  Once.  22  de  febrero  de  2012.  De  uso  estrictamente  interno  y 

confidencial”.  

Allí hizo constar que se valió de  la siguiente fuente de  información: 

“Registro  de  velocidades  y  horas  (en  formato  hora‐minuto‐segundo)  del 

Sistema  de  Gestión  de  Tráfico  SGT‐GPS  correspondiente  al  tren  TBA  Nº 

3772 del día 22 de febrero de 2012” y el “Registro de comunicaciones de 

radio  (audio)  del  sistema  de  comunicación  entre  el  Puesto  de  Control 



Trenes  y  las  formaciones  y  puestos  fijos  afectados  a  la  operación  del 

servicio de trenes entre Once y Moreno.”. 

En lo aquí relevante, y luego de realizar una serie de consideraciones 

acerca del  recorrido de  la  formación, sostuvo Pastine que “El  ingreso del 

tren a  la estación Once, por el andén Nº 2, se realizó a una velocidad de 

entre 27 y 26 km/h. durante 228 metros (5 registros entre las 08.29’.22” y 

las 08.29’.53”). En  los siguientes 44 metros  lineales redujo su velocidad a 

20 km./h. (a las 08.30’01”, último registro de velocidad previo a la primera 

indicación de velocidad igual a ‘cero’, o sea ya detenido por la colisión con 

el paragolpes, a las 08.30’’.08” horas)”.  

Pasado el fragor propio de los momentos inmediatos posteriores a la 

tragedia,  Pastine  siguió manteniendo  tal  interpretación  de  los  registros 

obtenidos del sistema de GPS, pues el día 25 de febrero de 2012 mediante 

un correo titulado “Análisis final y conclusiones GPS del 3772” que envió a 

Sergio  Tempone,  acompañó  un  documento  titulado  “Análisis  de  la 

circulación del tren TBA N° 3772” que se encontraba con su nombre al pie 

para  ser  firmado  y  sostuvo  que  “el  equipo N°  16  se  encontraba  con  su 

sistema  de  freno  funcionando  satisfactoriamente  1 minuto  antes  de  la 

colisión, ocurrida a  las 8.30.16 (8.30.08 horas según el registro entregado 

por el emisor GPS 3021 ubicado en el otro extremo de la formación)”. 

Es  decir  que,  con  el  tiempo  suficiente  para  analizar  una  serie  de 

reportes de GPS que constituían elementos de su material habitual y diario 

de  trabajo, nada dijo acerca del  reporte que aquí simplificaremos con su 

sigla  “RAX42” y el momento de  impacto de  la  formación  lo ubicaba  con 

posterioridad a tal alerta. 

Sin embargo, algo cambió.  
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Según consta en  los  registros  reservados en Secretaría, el día 3 de 

marzo del año 2012 el imputado Tempone le envió un correo electrónico a 

Pastine  titulado  “informe  conclusiones  de GPS  y  demás”  que,  en  forma 

textual, sostenía: “Julio, cuando puedas por  favor modificá el  informe de 

conclusiones GPS y demás y que  lo  firme Mariano así  lo presentamos  ...  

Luego vendrá tu  informe pericial (individual o en el marco del  informe de 

todos  los peritos)  y eventualmente  la  impugnación del  informe oficial  ... 

Pasámelo a mi y yo me encargo de que  llegue a causa y demás  lugares. 

Gracias.”. 

Ello motivó que Pastine  se ponga en  contacto  con  su dependiente 

Mariano Castro Duran,  quien  le  respondió  el día  5  de marzo  de  2012  a 

través  del  correo  caratulado  “Re:  Análisis  final  y  conclusiones  GPS  del 

3772” que reza “Julio: El pasado miércoles vinieron a Control Mario Sbriz y 

Daniel Lamastra con Yamila Cirigliano, para pedirme (Yamila) que realizara 

algunos  agregados  al  informe  de  referencia,  como  es  el  faltante  de 

información desde Moreno a Ituzaingó, que ya está agregado en la versión 

que  le  fue entregada a élla a  través de Mario.  Sólo  restaba  informar  las 

desaceleraciones  promedio  en  ese  trayecto  ya  que  yo  quería  saber  con 

qué criterio lo habías calculado para hacerlo de manera similar. Quedamos 

entones ‐tal cual  lo charlamos el viernes‐ que  la desaceleración promedio 

la calculamos desde el momento que empieza a disminuir la velocidad, sin 

suponer deriva. Si no es así, por favor, avisame. … Saludos, Mariano”. 

Al  día  siguiente  Castro  Duran  envió  el  documento  final  titulado 

“Análisis  de  la  circulación  del  tren_corregido2”  en  la  cadena  de  correos 

electrónicos que mantiene el asunto ya  referido. En  lo aquí  relevante,  si 

bien  se mantenía el  cuerpo del análisis  introducido por Pastine el 25 de 



febrero,  se  realizó una modificación  sustancial, pues allí  se concluyó que 

“La  aplicación  del  frenado  de  servicio,  necesario  para  mantener  la 

evolución de velocidades registradas por el equipo transmisor GPS #2059 

(ubicado en la cabeza del equipo Nº 16) indica que el sistema de freno de 

ese equipo  se encontraba  funcionando  satisfactoriamente  `por  lo menos 

38  segundos  antes  de  la  colisión,  ocurrida  a  las  8.30.00  (8.30.08  horas 

según el  registro entregado por el emisor GPS #3021 ubicado en el otro 

extremo de  la  formación)”. Ello, además, acompañado de una alteración 

también en el nombre  indicado al pie del texto para que sea  firmado: ya 

no  figuraba  Julio  César  Pastine,  sino  que  lo  estaba  su  analista  senior 

Mariano Castro Duran. 

Es  decir  que,  sin  ningún  tipo  de  invocación  ni  vinculación  con  el 

registro “RAX42”, se modificó el horario de  impacto y se  lo hizo coincidir 

con tal reporte, un segundo anterior al de 20 km/h. 

Bajo esos  lineamientos, debemos valorar entonces  la mención que 

introduce por primera vez el perito Pastine en su informe complementario 

obrante a fs. 231 del legajo de pericia técnica. 

En  lo  aquí  relevante,  allí  sostuvo  que  el  reporte  de  20  km/h  es 

posterior a uno  identificado como “RAX42” y que éste es “una  indicación 

integrada al software de programación del Sistema SGT‐GPS que identifica 

el momento en el que un determinado transmisor deja de ser alimentado 

eléctricamente por una  fuente externa  (que es  la  forma principal y usual 

de operación) y pasa a operar alimentado por su propia batería (que es la 

forma alternativa y de ‘emergencia’ de operación del transmisor).” 

Explicó  que  a  partir  de  ese  momento,  “el  equipo  transmisor 

primeramente  se  resetea  en  su  nueva  configuración  y  luego  continúa 

operando  con  alimentación  eléctrica  de  su  propia  batería,  hasta  que  se 
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restituya  la  fuente de  alimentación externa para que el equipo  vuelva a 

operar  en  su  forma usual de  alimentación. Al  restituirse  la  alimentación 

principal, o sea la externa provista por el circuito eléctrico de baja tensión 

de  la  formación,  y  dejar  de  operar  con  alimentación  eléctrica  por  su 

batería  interna; el  Sistema  SGT‐GPS emite un  reporte de  código  ‘RAX40’ 

para  indicar  el  momento  en  que  el  transmisor  vuelve  a  recibir 

alimentación eléctrica por la fuente externa principal”. 

Agregó que ese  reporte “RAX42”  indica “exactamente el momento 

de  la colisión del  tren 3772 con  los paragolpes de  fin de vía de Once, ya 

que a esa hora  se  interrumpió  la alimentación de energía eléctrica en el 

tren (como primer efecto  inmediato de  la colisión) y el equipo transmisor 

#2059  pasó  de  ser  alimentado  externamente  (por  el  circuito  de  baja 

tensión  del  tren)  a  ser  alimentado  por  su  propia  batería. 

Consecuentemente la línea de reporte que contiene la velocidad 20 km/h, 

al  ser  temporalmente  posterior  a  la  colisión,  corresponde  al  tren  ya 

detenido  y  al  reporte  de  reseteo  del  equipo  al  pasar  a  operar  con  la 

alimentación eléctrica alternativa, o sea su batería.” 

En  similares  términos  se  expidió  en  los  albores  de  su  declaración 

juramentada en instancia de juicio, pues a preguntas que  le efectuó el Dr. 

Pinciroli  afirmó  que  “a  las  8:30:00  este GPS  dejó  de  recibir  energía,  se 

cortó su alimentación que provenía de la alimentación del tren a través del 

tercer  riel, esta es  la  indicación más precisa que nosotros  tenemos de  la 

hora de ocurrencia del choque.” y que “ese corte de energía es el corte de 

energía  producto  del  choque  que  se  ve  en  el  gráfico  de  consumo  de 

corriente en el pico muy alto que tiene en el extremo derecho del gráfico”. 



Agregó, sobre este punto, que “al no haber energía en el tercer riel 

cortada por el efecto del choque no quedaba otra que una alimentación 

por  batería”,  completando  a  lo  largo  de  su  declaración  que  ese  es  “el 

momento del  choque  y el  corte de  la  alimentación en el  tercer  riel que 

dejó sin alimentación a todo el tren y consecuentemente también dejó sin 

alimentación al GPS”. 

Y abundó sobre los alcances del corte de energía al explicar que “es 

el corte general de energía de  la alimentación. Cuando hablábamos de  la 

sección cero al producirse el choque se produce un cortocircuito. Cuando 

se produce un corto circuito de esa naturaleza, el centro de distribución de 

energía, que está en Ramos Mejía, dispone de  interruptores automáticos. 

Son interruptores diferenciales se llama, que lo que hacen es ir evaluando 

puntualmente cuál va siendo el consumo en amperes de cada sección en 

cada momento de tiempo. Cuando ese consumo sube vertiginosamente a 

un valor muy alto y de manera prácticamente instantánea, la reacción del 

interruptor es, bueno, detecta un consumo que de repente sube mucho; 

entonces, su reacción es cortar”. 

Teniendo  en  cuenta  lo  determinante  de  su  afirmación  es  que 

durante la audiencia de debate fue preguntado acerca de los motivos por 

los  cuales  el  equipo  de  GPS  instalado  en  la  cola  de  formación,  cuyos 

registros  se  encuentran  reservados  en  Secretaría,  no  incluyó  también  el 

reporte  “RAX42”  que  analizamos.  Es  que,  como  bien  explicó  Pastine,  la 

formación  completa  se  encontraba  dentro  de  la  misma  sección  de 

consumo  eléctrico  y,  por  ende,  el  corte  de  energía  debería  haber 

alcanzado también dicho equipo. 

Ante el interrogatorio efectuado en esta línea Pastine explicó que “lo 

que interpreto no que es no se reseteó, sí se tiene que haber reseteado. Lo 
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que pasa es que se ve que por  la sucesión, es una  interpretación mía,  la 

explicación de por qué no hay un RAX42 en correspondencia con el GPS de 

cola  es  que  se  ve  que  el  reseteo  se  hizo  en  un  tiempo  entre  una 

transmisión y otra, entonces, no aparece el RAX pero indudablemente que 

el sistema de cola también quedó sin alimentación, porque quedó todo el 

tren  sin  alimentación,  se  reseteó  y  ya  el  siguiente  reporte  lo  mandó 

seteado”. Una  sumatoria de palabras  sin ningún  tipo de  ilación ni  lógica 

que las una. 

Sin embargo, con el correr de su deposición y,  fundamentalmente, 

con  una  semana  de  por  medio  entre  cada  jornada,  el  perito  fue 

interrogado  por  el  Dr.  Fragueiro  Frías  con  una  evidente  intención  de 

encarrilar  las  imprecisas  manifestaciones  que  sobre  el  punto  había 

realizado con anterioridad. Pero en  lo que aquí  interesa,  luego de afirmar 

que desconocía si la batería del coche que impactó contra el paragolpes se 

encontraba  dañada,  aceptó  como  posible  que  esa  sea  una  posible 

explicación del porque uno de los equipos de GPS se había reseteado y el 

otro no para, finalmente, concluir que “esa es la explicación por la cual no 

hay un  reporte equivalente en el  registro histórico de  la cola. La cola del 

tren no sufrió el  impacto, digamos,  importante de  la cabeza y no estuvo 

sometido precisamente a ese golpe, ese efecto fuerte de la colisión”. 

A  raíz  de  ello,  es  que  la  Dra.  Corbacho  interrogó  acerca  de  los 

motivos por  los cuales existen siete  (7) reportes “RAX42”  informados por 

el equipo de GPS el día del hecho a partir de  las 07:56:35 hs. y, de una 

manera absolutamente dubitativa, Pastine sostuvo que “Pueden darse por 

algún tema de conexionado o por algún tema de... quizás carga que podría 

circunstancialmente tener  la batería del coche cabeza, es algo que puede 



ser  por  ese  lado.  De  hecho,  la  continuidad  de  la  alimentación  está 

demostrada,  o  sea  está  comprobada  porque  el  registro  se  siguió 

generando y porque el sistema en todos casos encontró la forma de volver 

a alimentarse, básicamente con la... porque lo indican así los códigos AX 40 

con la tensión de alimentación obtenida de la batería del coche. Entiendo 

que...  hasta  donde  puedo  llegar  a  evaluarlo,  que  no  fue más  que  eso, 

alguna pequeña fluctuación o variación de la tensión de alimentación por 

alguna cuestión del circuito eléctrico o de la característica de la... que tenía 

momentáneamente la batería en ese momento”. Tales afirmaciones deben 

contextualizarse  con  la  aseveración  realizada  momentos  previos,  en 

cuanto  a  que  “es  un  caso  poco  frecuente  que  se  presenten  estas 

interrupciones de alimentación”. 

Sin embargo, con  respecto al equipo de ubicación satelital ubicado 

en la cola de la formación siniestrada, concluyó que “en ningún momento 

hubo un  inconveniente con  la  tensión de alimentación del  transmisor de 

cola. O  sea,  siempre  se mantuvo  alimentado  aun  después  del  corte  de 

corriente provocado por el  choque... el  corte de  alimentación del  tercer 

riel.  Aun  después,  al  continuar  generando  los  reportes  de  cero,  la 

conclusión  es  que  no  hay  RAX  42  ni  un  consecuente  RAX  40  o  nada. 

Puntualmente no hay RAX 42 porque en ningún momento  la  tensión de 

alimentación de ese transmisor varió por debajo de los 9 volts y medio. O 

sea, dicho en otras palabras, y si es una rectificación espero que se tome 

como válida porque la conclusión es que en ningún momento esa tensión 

bajó,  entonces  el  sistema  nunca  detectó...  o  sea,  el  transmisor  de  cola 

nunca detectó una  tensión por debajo de  los  9  volts  y medio  y,  bueno, 

dentro  de  lo  que  se  puede  entender  estaba  todo  normal  y  siguió 
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transmitiendo  con  la  tensión  con  la  que  estaba  recibiendo,  y  nunca 

detectó tensión por debajo y por eso no generó ningún reporte AX 42.” 

En  definitiva,  en  lo  que  aquí  interesa,  concluyó  el perito de  parte 

que “yo entiendo que el hecho del choque, sumado con el cortocircuito, 

provocó  esta  alteración  de  la  tensión  de  alimentación  del  equipo  de 

cabeza, cosa que no pasó con  la cola, y que eso en cierta manera generó 

este reseteo que produjo este valor.” 

Y en este punto, no podemos dejar de traer a colación la explicación 

que realizó el profesional acerca de esta maniobra. Es que, en sus propias 

palabras,  el  reporte de  20  km/h que  él ubicó  luego del  impacto, podría 

entenderse  que  “cuando  el  equipo  se  vuelve  a  resetear,  porque  quedó 

cortada la alimentación y se puede alimentar puede dar un primer reporte 

así,  incongruente.”.  Por  eso,  es  que  mantuvo  que  se  trata  de  un  “un 

reporte  que  hay  que  descartarlo  porque  podría  haber  sido  un  valor  del 

proceso de reseteo, algo parecido a lo que pasa con una computadora, se 

queda sin alimentación y vuelve a arrancar.” 

Incluso más, pues ante la pregunta efectuada por la presidencia del 

tribunal, Pastine aceptó como posible que ese reporte podría haber sido 

de 0, 20, 500 o 1000 km/h.  

Es decir, que el registro de 20 km/h fue una simple casualidad. 

Las  imprecisiones,  irregularidades  y  constantes  rectificaciones  en 

torno  a  esta  explicación  son  intolerables.  Máxime  cuando  nos 

encontramos ante un obstáculo que, creemos, es insalvable: esta hipótesis 

se introdujo al expediente el día 16 de abril del año 2012 y, a la fecha, no 

se  ha  acercado  constancia  documental  que  avale  ni  un  ápice  de  esta 

acomodadiza teoría. 



Pero además, es  inadmisible  la metodología a  través de  la  cual  se 

pretendió  inocular  esa  información.  Y  así  lo  reconoció  en  el  debate  el 

perito  Pastine,  responsable  de  su  introducción,  quien  explicó  que  “la 

verdad,  yo  no  lo  recuerdo  puntualmente  ni  exhaustivamente,  pero 

entiendo que dado que no hubo un, hasta donde yo recuerde, no hubo un 

nivel de curiosidad o de intención de conocer en profundidad en particular 

lo que representaban estos códigos, nunca avanzamos mucho más allá de 

explicaciones  generales  o  de  conceptos  generales,  no  creo  haber  dado 

información que no  sea  coincidente con  la que planteé en mi escrito de 

disidencia ni mucho menos con lo que expresé ahora”. 

Es que no  lo  recuerda porque esa  información nunca  fue puesta a 

disposición del cuerpo pericial. 

Quedó  en  evidencia  con  la  afirmación  del  perito  oficial  Brito  en 

cuanto a que “No sé qué es el RAX‐42. Usted me habla y yo no sé ni de qué 

se  trata”  y  con  la  expresión  que  en  esa  sintonía  introdujo  su  par  en  el 

colegio el perito Díaz: “No tengo presente qué son los registros AX, con ese 

nombre no los tengo presente, no sé qué son”. 

Sin embargo este último, repitiendo llamativamente las palabras que 

el  perito  Pastine  había  volcado  en  juicio  en  las  jornadas precedentes,  sí 

aceptó que “hubo opiniones de algunos de los peritos ‐no recuerdo ahora 

cuál‐, que hizo una apreciación compleja de  los sistemas de alimentación 

del  GPS  y  que  por  eso  podría  haber  registrado  ese  valor  de  velocidad; 

bueno, una cosa muy compleja. … consideraciones que yo particularmente 

las  vi  siempre muy  complicadas  y  a  las  cuales  no  adherí  a  ninguna.”  E 

incluso  fue  preguntado  por  la  presidencia  del  debate  en  relación  a  tal 

circunstancia, a  lo que sostuvo que “La verdad es que  fueron como decir 

hipótesis,  muy  complejas;  o  sea,  que  digamos,  sobre  si  el  sistema  de 
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alimentación cambia cuando pierde  la alimentación principal, son  formas 

de, digamos, muy complicadas, hipótesis muy complicadas. Entonces a mí 

particularmente no... digamos, no las entendí del todo, pero digamos, para 

mí hay que desengancharse de esas explicaciones tan yo diría retorcidas ‐

no es palabra quizás muy linda‐, pero así tan retorcidas, porque hay otros 

elementos de información, y no seguir siempre alrededor de lo mismo”. 

Es  decir,  no  conocía  ni  por  aproximación  el  concepto  de  “RAX42” 

pero sí registraba la existencia de una discusión en torno a la alimentación 

eléctrica del equipo de GPS. Fue esquivo al momento de referirse a ella y 

no  pudo  aportar más  que  una  simple mención  genérica  a  la  temática 

debatida.  Pero  el  reporte  que  fundaba  toda  esa  discusión  no  lo  había 

escuchado  jamás. Y no nos olvidemos que, además de afirmar no haber 

entendido esas explicaciones, las definió como “hipótesis rebuscadas” que, 

por suerte, pudo sintetizar con relativa facilidad en la audiencia de juicio. 

Esta  particular  y  sospechosa  situación  alcanzó  ribetes  impensados 

con  el  perito  oficial  Luzuriaga.  Es  que  al  comienzo  de  su  declaración 

explicó, para fundar los motivos por los cuales abandonaron el registro de 

20  km/h,  que  “El  GPS  transmite.  Ahora,  la  baliza  del  GPS,  esa  perdió 

energía  y  después  del  choque  recién  marcó  los  20;  entonces,  no 

consideramos  nosotros  que  ese  dato  era  confiable.”.  De más  está  decir 

que, por escrito, nada había dicho sobre el punto. 

Sin  embargo,  a  medida  que  las  partes  profundizaron  el 

interrogatorio y, una vez más, mediando cuartos intermedios en los que el 

testigo se veía obligado a regresar a su hogar, sostuvo que “El tema de  la 

batería,  consideramos  que  el  dato  no  era  del  todo  fidedigno  porque, 

aclaré, yendo un poco al  funcionamiento del  sistema que había arrojado 



un error, acá no está reproducido todo el... Ni siquiera está tampoco el GPS 

de cola puesto acá en este tramo de la pericia.” 

Ante  la  llamativa y novedosa  referencia a  la batería del sistema,  la 

Dra.  Corbacho  realizó  una  inquisición  acerca  del modo  en  el  que  tomó 

conocimiento sobre el particular. Como respuesta afirmó Luzuriaga que “la 

información la vi yo”. 

La seguidilla de interrogantes que a continuación cometió la letrada 

defensora  fue  concluyente.  Mientras  Luzuriaga  se  mostraba 

evidentemente incómodo e intranquilo, se dio el siguiente diálogo: 

DEFENSA (Corbacho).‐ ¿Usted cree o está seguro que es eso? 

TESTIGO.‐ RAX es un código que indica que pasa a batería. 

DEFENSA (Corbacho).‐ ¿Cuántos códigos RAX conoce? 

TESTIGO.‐ Ese particular me fijé en qué consistía. 

DEFENSA (Corbacho).‐ ¿En dónde se fijó? 

TESTIGO.‐ En algún lugar donde están los códigos, no me acuerdo. 

DEFENSA (Corbacho).‐ Si podría ser más preciso en qué lugar se fijó y 

quién le proporcionó esa documentación. 

TESTIGO.‐ Esto lo estuvimos averiguando por el tema del GPS. Lo he 

visto en alguna de las reuniones que hemos tenido en algún momento. 

DEFENSA (Corbacho).‐ ¿Puede ser un poco más preciso por favor? 

TESTIGO.‐ No, no puedo. Más preciso que eso no puedo ser. 

DEFENSA (Corbacho).‐ ¿Cuántos códigos vio RAX y qué indicaban? 

TESTIGO.‐ En este caso en particular, que es cuando está chocando, 

debo haber preguntado a quien domina más el tema de GPS, no recuerdo 

quién era ahí, o  lo averiguamos, y se dijo y quedó entre nosotros que era 

porque dejaba de ser energizado por el tren. 
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DEFENSA  (Corbacho).‐ Entonces, ¿lo preguntó a quién dominaba el 

tema, quién era, o lo averiguaron? Si puede recordar qué fue lo que hizo. 

TESTIGO.‐ No,  no,  no  puedo  ser  preciso  en  eso.  En  la  época...  no, 

porque estábamos  trabajando. No  recuerdo, como este  tema había otros 

también. No puedo ser preciso. 

En definitiva, esta serie de  imprecisiones e  inconsistencias en torno 

a  la  fuente de alimentación del GPS  fue una de  las cuestiones que, en  la 

audiencia  del  día  2  de  junio  del  año  2015  motivaron  la  ya  descripta 

detención del  testigo Luzuriaga por haber  incurrido en el presunto delito 

de falso testimonio en la audiencia de debate (art. 275 del Código Penal). 

Sobre este tema abundan las palabras: la falta de acreditación de los 

extremos  invocados,  la ausencia de debate por parte del  colegio pericial 

en  la etapa correspondiente,  la constante mutación de su contenido para 

acomodar  la  teoría  a  las  exigencias  del momento  y,  sustancialmente,  la 

carencia absoluta de  razonamiento  lógico o, cuanto menos, de una serie 

de  premisas  que  permitan  explicar  acabadamente  las  razones  por  las 

cuales debe descartarse el  registro de 20 km/h, nos  llevan a desechar el 

argumento introducido por el perito de parte Pastine que, sugestivamente, 

fue recogido por sus colegas en la audiencia de juicio. 

XXII.‐ Con los fundamentos plasmados en las páginas que anteceden 

hemos presentado las extensas razones por las cuales consideramos que la 

velocidad  final  de  impacto  de  la  formación  siniestrada  fue  de  20  km/h, 

pues  así  lo  ha  indicado  el  único  elemento  tecnológico  de  registro  que 

posee el  tren y  la evidencia acercada para desterrar  tal reporte, más allá 

de su impertinencia, no han hecho más que ratificarlo. 



A continuación realizaremos una serie de consideraciones vinculadas 

en  forma  tangencial  con  la  temática  que  hemos  estudiado,  pues 

analizaremos  las  características,  posibilidades,  evolución  y  grado  de 

implementación del sistema de ubicación satelital que  la empresa Trenes 

de Buenos Aires SA instaló en las formaciones de la línea Sarmiento. 

Es que, a  raíz de  las valoraciones de  los elementos de prueba que 

fueron  consignados  con  anterioridad  y  en  tren  de  profundizar  los 

conceptos  vinculados  a  esta  metodología  de  registro  de  velocidades, 

hemos  encontrado  una  particularidad  que,  a  los  fines  de  atribuir 

responsabilidad  por  este  trágico  suceso,  es  determinante:  la 

implementación  de  una  reprochable  política  empresarial  que,  una  vez 

más,  abandonó  cualquier  norte  de  prestación  segura  y  confiable  del 

servicio público de  transporte  ferroviario, en este caso, con el control de 

las velocidades de circulación. 

Las defensas pretendieron construir que  tal  incorrección normativa 

era  atribuible  únicamente  al  imputado  Córdoba.  Recordemos  las 

afirmaciones  introducidas,  por  ejemplo,  por  la  defensa  técnica  de  Juan 

Pablo Schiavi en cuanto a que   se tratan de aspectos “imputables única y 

exclusivamente al conductor de la formación”. Veremos a continuación los 

motivos que nos llevan a sostener exactamente lo contrario. 

Tal  como  establecimos  al  inicio  de  la  presente  consideración,  el 

servicio  nro.  3772  conducido  por  Marcos  Antonio  Córdoba  superó  las 

velocidades máximas  permitidas,  en  franca  violación  a  las  normas  que 

regulan su actividad, a las 08:04:31, 08:11:50, 08:15:34, 08:23:09, 08:26:19 

y,  en  forma  permanente,  entre  08:27:51  a  08:28:59  horas,  luego  de  la 

progresiva de 1,3 km y hasta el cambio 25, ubicado a 500 metros antes del 

paragolpes de  fin de vía. Todo ello para  finalmente producir el  ingreso al 
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cambio 25  también  incumpliendo  los  límites y  finalmente embestir el  fin 

de vía a una velocidad que excedía la máxima permitida. 

Sin  embargo,  como  veremos  a  continuación,  esto  no  era  una 

cuestión novedosa en el marco de la prestación del servicio ferroviario de 

la  línea  Sarmiento.  Recordemos,  en  este  punto,  las  comparaciones 

realizadas por el cuerpo de expertos al dar respuesta al punto pericial nro. 

5  (ver página  63/120,  fs.  139  del  incidente  respectivo),  en  cuanto  a que 

durante  los servicios  identificados con el nro. 3772 prestados  los días 8 y 

15 de  febrero del año 2012, esas violaciones normativas de velocidad se 

mantenían  constantes.  Y  ello  es  suficiente  para  desechar  de  plano  la 

alegación  introducida  por  la  defensa  técnica  de  Juan  Pablo  Schiavi,  en 

cuanto a que  la velocidad máxima de  ingreso a  la estación era también  la 

habitual a la que se producía el arribo. 

Además,  los  propios  peritos  intervinientes  han  compulsado  los 

registros de audio obtenidos del radio grupal al que se hizo referencia con 

anterioridad  y  no  han  constatado  la  presencia  de  ninguna  advertencia, 

llamada  de  control,  corrección  ni  actividad  de  algún  tipo  respecto  a  la 

violación  de  las  velocidades  máximas  de  recorrido  por  parte  de  los 

conductores de  la  línea Sarmiento. Esto último pudo constatarse a través 

de  la  compulsa  personal  que  hemos  realizado  de  esos  registros 

(correspondientes  al  período  comprendido  entre  los  días  15  al  28  de 

febrero  de  2012),  como  así  también  de  la  frondosa  prueba  documental 

reservada  en  Secretaría,  entre  la  que  no  se  pudo  observar  ningún 

elemento  que    permita  afirmar  que  la  concesionaria  controlaba  el 

cumplimiento  del  RITO  a  través  de  la  imposición  de  las  sanciones 

pertinentes. Por el contrario, en base a  la descripción de cada uno de  los 



proceso  disciplinarios  que  efectuaron  los  dependientes  de  la  empresa 

prestadora  del  servicio  y  la  compulsa  de  la  totalidad  de  los  correos 

electrónicos  de  Luis Ninoná  en  donde  surgen  las  características  de  esos 

procedimientos,  se ha  constatado que dentro del  catálogo de  conductas 

que  la  empresa perseguía  (y  lógicamente entonces pretendía desterrar), 

no se encontraba la sujeción a las velocidades máximas de circulación. 

La  situación  era  la  opuesta  a  la  deseada.  Recordemos  que  a  los 

conductores  del  servicio  ferroviario  que  concurrieron  al  debate  se  les 

preguntó cuál era la velocidad máxima de ingreso a la estación de Once, es 

decir  a  200  mts.  del  paragolpes,  y  sólo  uno  de  ellos  pudo  responder 

correctamente,  mientras  que  el  resto  hizo  referencia  a  valores  que 

identificaron entre  los 12 y 30 km/h (ver el testimonio de Marcelo   Oscar 

Cannella y confrontarlo con los dichos de Adrián González, Marcelo Simón 

Lescano, Raúl Enrique Palacios, Carlos Abel Palacio, Jorge Facundo Matías 

Aiger, Walter Francisco Schafer y Gustavo Carrizo).  

Claramente  la  falta de control y supervisión en  la materia de parte 

de  los  cuadros  superiores  de  la  empresa  y  los  confusos  boletines  que 

marcaban los topes máximos de velocidad por sector –cuya crítica efectúa 

el Ing. Faggiani en varios informes que luego detallaremos‐, acarreó como 

consecuencia  una  situación  tan  caótica,  que  cada  conductor  se 

aproximaba al fin de vía a la velocidad que según su criterio, estimaba era 

la correcta. 

También se les preguntó a los motorman si tenían velocímetro en las 

cabinas de conducción, a lo que todos ellos respondieron negativamente e 

indicaron que debían calcular la velocidad por un método que se les había 

enseñado  en  la  escuela  de  formación,  el  cual  consistía  en  dividir  la 

distancia  recorrida  –medida  en base  a  “palos”  situados  al  costado de  la 
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vía‐  por  un  determinado  espacio  temporal.  Mayúscula  fue  nuestra 

sorpresa  cuando  los  once  conductores  que  declararon  sobre  este  punto  

dijeron que no sabían o no podrían determinar la velocidad en el recorrido 

por  este  medio  (testigos  González,  Lescano,  Galarce,  Palacios,  Palacio, 

Aiger, Schafer, Carrizo, Garbarino, Cannella y Chiampán).  

Sin embargo esto no termina allí. El testigo Gustavo Carrizo, quien al 

momento de rendir su testimonio había sido designado  instructor técnico 

de conductores, relató que en  la escuela enseñaba a hacer el cálculo por 

medio de esta fórmula, a pesar de que reconoció que, en la práctica, él no 

podría  hacerlo,  como  quedó  plasmado  en  los  pasajes  de  su  declaración 

que a  continuación  citamos  “…DEFENSA  (Corbacho).‐ ¿Y es aplicable a  la 

práctica ese cálculo de velocidad? TESTIGO.‐ Bueno, hay ciertas variables 

que  intervienen DEFENSA (Corbacho).‐ Y en una situación de emergencia, 

hacer  el  cálculo de  velocidad...TESTIGO.‐  La  verdad que no  se puede,  es 

muy poco...  Eso  es más  aplicable  dentro  de  lo que  es  la  conducción de 

diésel, que son dos personas que van... En cambio, con el  tren eléctrico, 

que va uno solo, es algo complicado…Al no  tener velocímetro, voy a una 

velocidad que uno más o menos puede estimar, es apreciativo eso, uno no 

puede  determinar  así...QUERELLA  (Menghini)Si  un  cartel,  a  febrero  del 

2012,  o  una  norma,  le  exigía  que  el  tren  circule  a  una  velocidad 

determinada,  ¿usted  estaba,  tenía  las  condiciones  técnicas  para  poder 

cumplir  sin  margen  de  error  esa  orden?  TESTIGO.‐  Y,  yo  necesitaba 

velocímetro para poder ir a esa velocidad. QUERELLA (Menghini).‐ ¿Y usted 

disponía de velocímetro? TESTIGO.‐ No, no disponía…”.  

Esta  situación,  además,  era  hartamente  conocida  por  la 

concesionaria.  Es  que  del  expediente  nro.  S01:0024432/2009  de  la 



Gerencia  de  Seguridad  en  el  Transporte  de  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación  del  Transporte,  caratulado  “Concesión  a  Trenes  de  Buenos 

Aires S.A. Línea Sarmiento. Inspección de Prácticas Operativas. Año 2009”, 

surgen  incorporadas  actas  suscriptas  por  los  inspectores  José  Roque 

Cipolloni y Diego Torres vinculadas a irregularidades o incumplimientos del 

RITO en la prestación del servicio, por el mal estado del material rodante y 

cómo era operado por la empresa Trenes de Buenos Aires. 

Ello motivó que el  ingeniero Faggiani, con  fecha 1 de  junio y 23 de 

noviembre del año 2009, emita  las órdenes de servicio GST nros. 1424 y 

3115 en las que, en lo aquí pertinente, se vinculan a “coches eléctricos que 

circulan  con  sus  puertas  abiertas…  no  funcionamiento  de  velocímetros, 

excesos  de  velocidades  de  vía  permitidas…”,  adjuntándose  copias  de  las 

actas, con el fin de que se tomen las medidas “necesarias para normalizar 

las  irregularidades detectadas, con  la celeridad que  las mismas ameriten 

según su gravedad e incidencia sobre la seguridad en el servicio”. 

Esa  primera  advertencia  vinculada  al  incumplimiento  de  las 

velocidades  permitidas  que  se  efectuó  en  el  año  2009  se  repitió  al  año 

siguiente.  Así  consta  en  el  expediente  CNRT  nro.  S01:0011454/10  de  la 

Gerencia de Seguridad en el Transporte caratulado “Concesión a Trenes de 

Buenos Aires S.A. Línea Sarmiento. Inspección de Prácticas Operativas. Año 

2010”, en el marco del cual  los  inspectores Jorge Alberto Deferrari y  José 

Roque Cipolloni detectaron una serie de irregularidades o incumplimientos 

del RITO en la operación del servicio, en particular constataron en diversas 

formaciones que en  la cabina de conducción faltaba el velocímetro y que 

el enclavamiento se encontraba activado, a pesar de lo cual se observaban 

puertas  abiertas,  como  así  también  la  falta  de  protectores  internos  del 

sistema de cierre de puertas (ver actas nros. 13/10 y 42/10).  
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Merece  especial  atención  las  consideraciones  formuladas  por  los 

dependientes de la CNRT en el acta 42/10 de fecha 7 de octubre de 2010, 

en  que  luego  de  reseñar  las  irregularidades  ya  enunciadas  en  diversos 

trenes examinados, ponen de resalto que “De las formaciones revisadas se 

desprende que  los conductores a cargo no  se  interesan y/o no piden  los 

elementos  reglamentarios  que  deben  llevar,  de  las  novedades  como  ser 

barreras  rotas  y/o  fallas  no  avisan  a  control  trenes,  ninguno  lleva  los 

boletines a mano. En las cabinas opuestas al sentido de marcha la ocupan 

personas  que  no  tienen  la  autorización  para  estar,  la  superioridad  por 

lógica  sabe  y  tiene  conocimiento  de  estas  irregularidades  pero  no  se 

toman  las medidas  correctivas para  solucionarlo…Se deberán  realizar  las 

correcciones y/o normalizaciones necesarias para cumplir con la normativa 

vigente,  sin  perjuicio  de  las  responsabilidades  emergentes  de  la 

explotación  del  sistema  ferroviario  conforme  lo  establecido  en  la  Ley 

General de Ferrocarriles Nacionales n° 2873”.  

Esta  práctica  de  los  conductores,  advertida  por  el  organismo  de 

control y puesta en conocimiento de  la empresa, resulta relevante ya que 

evidencia que, más allá de que los conductores no tuvieran velocímetro y 

no  supieran  calcular  la  velocidad  a  la  que  circulaban,  tampoco  llevaban 

consigo  los boletines que marcaban  los  topes máximos de velocidad por 

sector,  incrementándose así el riesgo de su  incumplimiento, circunstancia 

que era hartamente conocida por las dependencias internas de la empresa 

operadora del servicio. 

Al año siguiente se formó el expediente S01:0199402/2011 en el que 

luce  agregada  la  nota  GST  nro.  861/11  de  fecha  25  de  abril  de  2011, 

suscripta por el Gerente de Seguridad en el Transporte y dirigida a Trenes 



de  Buenos  Aires,  referida  a  “Mantenimiento  y  Seguridad  Operativa‐

Programa de Remediación de Emergencia”, en virtud de lo dispuesto en el 

art.  4  de  la  resolución  CNRT  nro.  207/11  que  dispuso  intimar  a  la 

concesionaria a que dé cumplimiento a  las tareas de mantenimiento que 

garanticen  la  correcta  conservación  de  los  bienes  concesionados  y  la 

seguridad operativa del sistema.  

Así es que en esta presentación el ingeniero Faggiani intima a que en 

el  término de 30 días Trenes de Buenos Aires entregue un programa de 

remediación  de  emergencia,  con  un  detalle  de  tareas  y  acciones  para 

garantizar  “el mantenimiento  esencial,  la  seguridad  y  la  prevención  de 

accidentes, en función de  la responsabilidad exclusiva que detenta Trenes 

de Buenos Aires S.A. en relación a la prestación de los servicios ferroviarios 

a su cargo”.  

Allí sostuvo que “Si bien la seguridad en la técnica ferroviaria, con su 

innumerable  cantidad de previsiones en  toda  la  cadena  vital  tanto en  la 

infraestructura como el material  rodante, así como en el  factor humano, 

no puede entenderse como un umbral absoluto, sí puede hablarse de un 

‘margen  de  seguridad’,  en  esa  empresa  se  ha  reducido,  por  lo  que  se 

impone la necesidad de extremar los recaudos a tales efectos… se exhorta 

a  los  máximos  responsables  técnicos  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  a 

privilegiar  la  seguridad  de  la  circulación  ferroviaria  de  los  trenes  de 

pasajeros  ante  cualquier  otro  interés,  de manera  de  imponer  todas  las 

restricciones  que  fueren  necesarias,  conforme  a  las  reglas  del  arte  y  la 

responsabilidad que les compete”.  

En  función  de  lo  expuesto  se  señala  al  concesionario  que  el 

programa de remediación de emergencia debía contener trabajos sobre la 
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base de ciertas cuestiones que seguidamente, y en lo que a esta temática 

importa, a continuación mencionaremos.  

Así  es  que  el  punto  2  de  la  nota  refiere  al  cumplimiento  de  las 

precauciones de velocidad, exponiendo que “A los efectos de garantizar la 

seguridad en  la circulación,  teniendo en  cuenta el estado de  las vías,  las 

máximas velocidades de circulación, la máxima carga por eje admitida y la 

reposición de todos los velocímetros en las cabinas de conducción, deberá 

reverse  la  comunicación  de  las  velocidades  al  personal  de  conducción, 

adoptando  las  siguientes medidas:  comunicación  clara  y  simplificada  al 

personal  de  conducción  de  todas  las  velocidades  permitidas  (rever  el 

formato  de  los  actuales  boletines  con  innumerables  y  confusas  líneas). 

Indicación en el  terreno de todas y cada una de  las velocidades máximas 

permitidas,  tanto  las  permanentes  (tableros  del  artículo  129  del  RITO), 

como  las  temporarias  (tableros del artículo 130 del RITO). Reposición de 

las  placas  indicadoras  de  km  y  parciales  de  los  postes  telegráficos, muy 

especialmente en los ramales con tracción Diesel. Como alternativa, podrá 

analizarse  la posibilidad que  tanto  la velocidad  como  la posición  le  sean 

comunicadas  al  conductor  a  través  de  indicaciones  visuales  obtenidas  a 

partir del sistema de GPS que esa empresa ya tiene implementado”.  

Bajo el  título  “7. Cuestiones operativas‐error humano”  refiere que 

“Dada  la  importancia  que  tiene  el  factor  humano  en  la  prestación  del 

servicio: Deberá  instruirse  al personal  sobre  la dinámica operativa  en  la 

que  se  desarrolla  el  sistema.  Establecer  manuales  específicos  de 

supervisión  que  permitan  el  debido  control  de  la  gestión  operativa. 

Realizar relevamientos de puntos críticos como cabinas de señales, casillas 



de  guardabarreras,  cabinas  de  conducción  de  trenes,  etc.,  a  efectos  de 

detectar falencias que pueden provocar accidentes”.  

De este modo el ingeniero Faggiani consideró que “este es el camino 

más eficaz para detectar y erradicar vicios, acostumbramientos de malas 

prácticas  y  alejamientos  en  el  cumplimiento  del  Reglamento  Operativo, 

que  suelen  ser  factores  relevantes  en  la  ocurrencia  de  accidentes…  las 

medidas  y  acciones  señaladas  deben  ser  ampliadas  teniendo  en  cuenta 

todas aquellas cuestiones que con mayor detalle pueden ser recabadas en 

las  innumerables  actas  e  informes  labrados  por  los  inspectores  de  esta 

gerencia a  lo  largo de todos estos años, y que sistemáticamente han sido 

comunicadas a Trenes de Buenos Aires S.A.”.  

Es de  suma  relevancia  la  respuesta  que  a  esa  intimación  le dio  el 

concesionario. Ella consta a fs. 1/27 del citado expediente y fue presentada 

el  día  26  de mayo  de  2011.  En  lo  aquí  pertinente  se  indicó  que  tenía 

previsto  avanzar  en  el  estudio  de  las  condiciones  técnicas  para  que  la 

velocidad  y  la  posición  le  sean  comunicadas  al  conductor  a  partir  del 

sistema de GPS que ya tenía instalado.  

La importancia y relevancia que dentro de la empresa concesionaria 

tuvo  ese  informe  surge  en  forma  palmaria  de  la  cadena  de  correos 

electrónicos acuñado bajo el asunto “RE: Borrador de respuesta a nota GST 

N° 861/11”. Esa seguidilla de mensajes, en  la que se encuentran copiados 

Mario  Sbriz,  Ernesto  Limardo,  Guillermo  D’Abenigno,  Roque  Cirigliano, 

Orlando  Rébora,  Facundo  Somosa,  Miguel  Carrizo,  Daniel  Trivarelli, 

Edgardo  Gallo,  Norberto  Oste,  Julio  Pastine,  Antonio  Suárez  y  Flavia 

Spósito,  se  inicia a  raíz del  correo que envía el día 16 de mayo de 2011 

Mario Sbriz al resto de los nombrados acompañando el borrador de la nota 

que finalmente la concesionaria presentó ante la autoridad administrativa, 
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y era presentada a sus colegas de la siguiente forma: “Señores: Tempone – 

D’Abenigno – Cirigliano Roque – Rébora – Somosa – Carrizo – Trivarelli – 

Gallo – Oste – Pastine: He preparado un borrador de  trabajo para poder 

responder dentro del plazo  la nota GST N° 861/11. Tal plazo vence el día 

26/5/11.  Les pido por  favor  lo ajusten,  complemente o  critiquen.  (…)  Les 

agradezco  vuestra atención, dada  la naturaleza delicada del planteo que 

nos ha hecho la CNRT con la citada nota. Sbriz”. 

La  trascendencia  que  esa  intimación  tuvo  dentro  del  seno  de  la 

empresa  concesionaria  se  encuentra  perfectamente  representada  por  la 

respuesta a ese correo del Gerente de Operaciones de la empresa. Es que 

el  Sr.  Sergio Daniel  Tempone,  el día  17 de mayo de  2011, dirigido  a  los 

destinatarios  ya  indicados,  expresó:  “Gente,  como  lo  viene  señalando 

Mario, esta nota es particularmente  importante. Por favor hagan  llegar la 

información  que  les  corresponda  cuanto  antes,  sabiendo  que  lo  que 

informemos  como  empresa,  será  totalmente  vinculante  para  TBA. 

Gracias”. 

A la semana siguiente, a través del correo electrónico enviado el día 

25 de mayo de ese año y luego de haber definido el texto completo de la 

respuesta  a otorgar  al  estado,  Tempone  escribió:  “Gracias Mario.  (…)  Te 

pido  por  favor  que  una  vez  presentada  la  respuesta  integral  (vence 

mañana 26/5), envíes por mail copia de la Nota 861 y de la respuesta final 

dada  por  TBA  a  todos  los  destinatarios  de  este mensaje,  ya  que  el  plan 

presentado será de cumplimiento obligatorio por las distintas áreas de TBA 

y tendremos que auto auditarnos en el cumplimiento. Muchas gracias”. 

Finalmente, al menos en  lo que atañe a este aspecto, habremos de 

considerar  también  las  constancias obrantes en el expediente CNRT nro. 



S01:0007914/11 de  la Gerencia de Seguridad en el Transporte, caratulado 

“Concesión a Trenes de Buenos Aires S.A. Línea Sarmiento.  Inspección de 

Prácticas Operativas. Año 2011”, nuevamente vinculado a  los controles y 

constataciones  que  se  refieren  específicamente  a  irregularidades  o 

incumplimientos del RITO en la operación del servicio, debido al estado del 

material rodante y el modo en que éste era utilizado por los dependientes 

de Trenes de Buenos Aires.  

Con motivo de las verificaciones del personal de campo el ingeniero 

Faggiani emitió las órdenes de servicio identificadas como GST nro. 96, 107 

y  284,  de  fechas  15  y  29  de  abril  y  16  de  noviembre  de  2011 

respectivamente. Ellas, dirigidas a Trenes de Buenos Aires, buscaban poner 

en conocimiento de esa empresa diversas cuestiones comprobadas en  las 

inspecciones,  identificadas  entre  muchas  otras  como  “Trenes  con 

enclavamiento  desactivado  que  posibilita  la  circulación  del  tren  con 

puertas  abiertas...Hombre muerto  y  velocímetros no  están operativos  al 

servicio”, acompañándose al efecto copias de  las respectivas actas, con el 

fin  de  que  se  tomen  las  medidas  “necesarias  para  normalizar  las 

irregularidades  detectadas,  con  la  celeridad  que  las  mismas  ameriten 

según su gravedad e incidencia sobre la seguridad en el servicio”.  

En  definitiva  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  conocía  que  sus 

dependientes  incumplían  sistemáticamente  las  velocidades máximas que 

ellos mismos fijaban y que además se encontraban obligados a controlar. 

Pero en lo sustancial, tenían pleno conocimiento acerca de la afectación a 

la  seguridad  de  la  circulación  que  ello  implicaba  y  las  intimaciones  que 

recibía del órgano de control de reponer los velocímetros de las cabinas de 

conducción,  optimizar  el  método  de  conocimiento  de  las  velocidades 

permitidas  en  el  recorrido  e,  incluso,  la  posibilidad  de  que  le  sea 
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informada  la  velocidad  de  circulación  al  conductor  “a  través  de 

indicaciones  visuales  obtenidas  a  partir  del  sistema  de  GPS  que  esa 

empresa ya tiene implementado”.  

Pero una vez más, nada hacían.  

Es que, tal como explicó el perito de parte Leonetti en el debate, el 

Puesto  de  Control  Trenes  de  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  tenía 

implementado  un  sistema  de  seguimiento  a  partir  de  los  equipos  GPS 

instalados  en  las  formaciones  de  la  línea  que  le  permitía  seguir  su 

recorrido prácticamente en vivo, que “podía estar en el mejor de los casos 

en 5 segundos de delay, que podía extenderse a 10 o a 15”. Ello, ratificado 

además  por  los  testigos  Adrián  Gustavo  Cascallares  y  Rafael  Antonio 

Urrutia, pues incluso este último fue preguntado acerca de la información 

que  le brindaba el GPS, a  lo que afirmó “La misma: ubicación del  tren y 

velocidad. Nada más que eso. No me marca ni señales, no me marca nada 

de nada. Ubicación y velocidad”.  

Ariel Oscar Sartori, también controlador de ese puesto, detalló que 

“vos posicionando el cursor en una formación, te marcaba a qué velocidad 

iba”. 

Faggiani en  la audiencia de  juicio explicó que  la  tecnología de GPS 

que  instaló el  concesionario  se utilizó  “para hacer el  seguimiento de  las 

unidades desde las oficinas de Control Trenes”, que “no se llegó a analizar 

otro uso de ese GPS”, y que sólo se colocó “para hacer el seguimiento de 

los trenes, saber dónde están y a qué velocidad se están moviendo”. 

Fue claro en este punto el Sr. Adrián Gustavo Cascallares, quien en 

su  calidad  de  operador  del  Puesto  de  Control  Trenes  parte  de  sus 

herramientas  habituales  de  trabajo  era,  en  definitiva,  el  sistema  de 



ubicación  satelital  con  el  que  contaba  la  empresa.  Así,  en  cuanto  a  su 

limitado uso, explicó que “El GPS es un gráfico, es una ayuda memoria que 

dice el  lugar donde está más o menos, aproximadamente, una  formación 

con otra, pero, en realidad, nos referimos a un  itinerario que tenemos un 

papel donde anotamos todas las novedades ahí. Un GPS es para ver, mirar 

una computadora que te muestra unos  íconos con  los números de tren y 

números  de  chapa.  Y  es  una  ayuda  de memoria  nada más,  lo  que  está 

consensuado es el tema del rito, eso es una modalidad nueva, un sistema 

nuevo que es una ayuda para nosotros”. 

En  definitiva,  tenía  instalado  un  complejo  sistema  de  localización 

satelital  que  informaba  a  dependientes  de  la  Gerencia  de  Transporte 

Centralizado, prácticamente en vivo,  la velocidad a  la que circulaba cada 

una de las formaciones de esa línea. Sin embargo, pese a las intimaciones 

que  recibió  por  parte  del  órgano  de  control,  continuó  empleando  esa 

tecnología únicamente con miras a realizar controles formales de diagrama 

sin  implementar,  cuanto menos,  un  sistema  de  alertas  por  radio  a  los 

conductores.  La  desidia  de  la  empresa  fue  recogida  por  el  Sr.  Fiscal  de 

Juicio en su alegato final para fundar, en forma acertada, el incremento de 

los riesgos tanto en el control como en la explotación del servicio de parte 

de  los directivos de  la empresa prestataria de  servicios públicos, en una 

forma similar a la que aquí realizamos. 

Como  explicó  Faggiani  “el  operador  de  Control  Trenes  tiene 

múltiples  actividades  y  hasta  donde  yo  sé  no  era  de  andar  pasando  el 

mouse en  cada momento, aparte  le dice  la  velocidad  instantánea, usted 

tiene  que  después  compararlo  con  los  boletines,  con  el  itinerario  para 

saber si en ese lugar, en ese momento tiene que estar en esa velocidad, es 

una tarea casi imposible para pedirle a un operador de Control Trenes”. Sin 
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embargo,  inmediatamente después contó que, con esa misma tecnología, 

sí  se  implementó  luego  de  la  quita de  concesión,  pues  “hoy  en  día  hay 

toda una sala dedicada al seguimiento específico con un cuerpo de gente 

de  la Sociedad Operadora Ferroviaria de Emergencia, que, en base a esa 

información  GPS  y  gente  dedicada  exclusivamente  a  eso,  sigue  las 

velocidades, pero en aquel momento no existía”. 

En similar sentido se expidió el ya mencionado testigo Cascallares, al 

relatar que “hay una oficina nueva ahora, con el nuevo organismo que hay 

ahora,  hay  un  sistema  que  se  dedican  a  verificar  velocidades”  y  que  en 

relación  a  lo  límites  de  velocidad,  “ahora  están  un  poco más  estrictos 

porque tenemos un centro de GPS que ellos monitorean todos los trenes, 

y cuando el  tren está  fuera de velocidad,  le marca una señal sonora que 

dice que está a más velocidad de lo normal”. 

Es  evidente  que  cumplir  con  esa  intimación  para  así  elevar  los 

márgenes de  seguridad  en  la  circulación del  servicio ni  siquiera  era una 

cuestión  que  necesitase  una  cuantiosa  inversión  en  tecnología. 

Simplemente  con  el  sistema  ya  instalado  y  la  avocación  de  personal 

específico a tal fin, se hubiese logrado tal objetivo. 

Podemos citar, a modo de ejemplo, el contenido de la conversación 

registrada bajo el archivo nro. 2309 del radio grupal, efectuada el mismo 

día  22  de  febrero  de  2012  por  quien  conducía  el  tren  chapa  1  que 

circulaba bajo el servicio nro. 7411. En esa ocasión, el motorman requirió 

al Puesto de Control Trenes le informe la velocidad a la que se desplazaba 

su equipo, porque  lo notaba “lento”. Ante tal requerimiento,  la velocidad 

le  fue  informada. Aspecto que además  fue  ratificado por el operador de 

control Urrutia  al  deponer  en  la  audiencia  y  sostener  que  “a  veces  nos 



preguntan  para  tener  una  idea  porque  para  estar  seguro  el  conductor 

pregunta a qué velocidad voy para estar más seguro”. 

Pero aún para el caso de elevar tal estándar de seguridad, veremos 

que  la  provisión  de  un  sistema  de  GPS  que  informe  directamente  al 

conductor la velocidad de circulación y lo alerte para el caso de superar el 

máximo  permitido,  también  era  una  posibilidad  al  alcance  de  la 

concesionaria que, por una decisión empresarial, optó por no hacerla. 

Recordemos que Leonetti afirmó que la incorporación a la cabina de 

un  GPS  simple  que  indique  la  velocidad  “es  algo  sencillo  y  de  fácil 

aplicación”, y que no se presenta como algo costoso. 

Pastine fue más abundante en este punto y detalló que “el sistema 

de  gestión  de  tráfico  que  incorporaba  y  que  incorporó  la  tecnología  de 

GPS, es un  sistema que  se  iba desarrollando en módulos en  función del 

tiempo. O sea, hubo una serie de módulos básicos que son  los primeros 

que  se  desarrollaron,  y  después  con  el  avance  del  tiempo  se  empezó  a 

conseguir  la posibilidad  de  usar  la  información que  suministraba  el GPS 

para hacer otro tipo de módulos y otro de tipo de desarrollos. Dentro de 

ese contexto, estaba este módulo de ahorro de energía, que nunca dejó de 

ser un  proyecto.  ¿Por  qué?  Porque para  implementarlo  esto  requería  la 

incorporación  en  la  cabinas  de  conducción  de  unos  display  que  dieran 

información muy  particular  y  que  por  cuestiones  presupuestarias  nunca 

pasó de la etapa de proyecto, este módulo”. 

Tal afirmación cobra relevancia al momento de contrastarlo con  las 

constancias obrantes en los correos electrónicos secuestrados en autos. Ya 

hicimos  referencia a  la existencia del grupo de desarrollo del  sistema de 

GPS dentro de  la empresa de Trenes de Buenos Aires  según  surge de  la 

seguidilla de  correos  electrónicos que bajo  el  título de  “Minuta  reunión 
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GPS” se enviaban entre los Sres. Jorge Aguirre Céliz, Mariano Castro Duran, 

Daniel Trivarelli, Nicolás Sturla, Rubén Grischpun, Edmundo del Valle Soria, 

Sergio Tempone, Antonio Mazzaglia, Guillermo D’Abenigno y Julio Pastine. 

Es  que,  como  resaltó  Pastine,  el módulo  de  ahorro  de  energía no 

superó  la  etapa  de  proyecto  “por  cuestiones  presupuestarias”.  Sin 

embargo,  no  explicó  los  alcances  de  tal módulo  ni  el modo  en  que  el 

reporte de velocidad podría ser conocido en directo por el conductor. 

Para  ello,  debemos  recurrir  al  contenido  del  correo  electrónico 

caratulado “RE: Minuta reunión GPS 4/5/2011” enviado por Aguirre Céliz el 

día  11  de  mayo  de  2011  a  los  integrantes  del  grupo  de  trabajo  que 

indicamos con anterioridad, que reza “Adjunto remito diagrama de flujo de 

la  información que permitiría, a mi  juicio,  reducir el consumo de energía 

eléctrica mediante  información  al  conductor  en  el  display  a  instalar  en 

cabinas de las formaciones.” 

Allí,  en  un  documento  adjunto  titulado  “AHORRO  DE  ENERGIA: 

Diagrama de flujo propuesto para la información”, Aguirre Céliz compartía 

con sus colegas la siguiente información. 



 

Es  evidente  que  la  implementación  del  módulo  de  ahorro  de 

energía,  según  la  descripción  inicial  que  realiza  Aguirre  Céliz  en  el 

diagrama  que  trajimos  a  colación,  le  hubiese  brindado  a  Córdoba  las 

herramientas necesarias para respetar acabadamente  los  límites máximos 

de velocidad fijados según itinerario. 

Conforme  la  terminología utilizada por  la  empresa  en  la Memoria 

Descriptiva del Módulo de Ahorro de Energía (MAE) para el GPS (remitido 

en  adjunto  por  Aguirre  Céliz  al  grupo  de  trabajo  ya  indicado mediante 

correo  electrónico  del  día  30  de mayo  de  2011  caratulado  “RE: Minuta 

reunión GPS 4/5/2011”), el objetivo perseguido por este módulo es el de 

“lograr  un  ahorro  de  energía  de  tracción”,  para  lo  cual  “efectuará  la 

supervisión de  la marcha de  las  formaciones mediante una comparación, 

realizada  para  cada  posición  de  la  formación,  entre  la  velocidad 

desarrollada por las mismas y la marcha tipo establecida teóricamente”. 

Se  agrega  además  que  “será  de  aplicación  para  todas  las 

formaciones que circulan dentro del ámbito de la zona electrificada de las 
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líneas concesionadas a TBA y que cuenten con el GPS y, además, con un 

display que destine un  renglón  a brindar  información permanente de  la 

diferencia entre la velocidad actual y la velocidad teórica prevista”. 

Allí, además,  se describe  cada una de  las actividades  incluidas por 

Aguirre  Céliz  en  el  diagrama  de  flujo  anterior,  con  sus  correspondientes 

explicaciones. Por  ser  relevantes a  los  fines de demostrar  la hipótesis de 

hecho  que  en  este  apartado  tratamos,  sólo  resaltamos  las  actividades 

finales, esto es el almacenamiento (“el server deberá tener disponible para 

cada  posición  de  cada  itinerario  la  velocidad  teórica  de  la  formación”), 

comparación de  velocidades  correspondientes  a  cada posición  (“se debe 

desarrollar un algoritmo en el  cual  se  compara para  cada posición de  la 

formación  la velocidad real actual con  la velocidad teórica”), enviar señal 

de conformidad al display (para el caso que la actividad anterior sea "igual 

al previsto  ‐con una tolerancia de +/‐ 5 %‐ se deberá enviar una señal de 

conformidad al display que anuncie que se está marchando a la velocidad 

correcta”) y, por último, enviar información de la diferencia de velocidad al 

display  (para  el  caso  que  esa  actividad  sea  “diferente  a  lo  previsto  se 

deberá enviar  información de  la diferencia de  la velocidad al display con 

una  indicación  que  le  permita  conocer  la  conductor  en  cuánto  debe 

aumentar o disminuir la velocidad”). 

En definitiva, el módulo de ahorro de energía al que hizo referencia 

Pastine durante su declaración testimonial hubiese dotado a cada una de 

las formaciones de la línea Sarmiento de las herramientas necesarias para 

cumplir  la normativa que  regula  los  límites de  velocidad del  recorrido  y, 

lógicamente, al tren chapa 16 que  impactó contra el paragolpes de fin de 



vía de la estación Once de Septiembre. Pero ello no ocurrió, en palabras de 

Pastine, “por cuestiones presupuestarias”. 

Los  recortes monetarios  en  el  punto  eran  superfluos  para  el  giro 

comercial  de  la  firma.  Por  ejemplo,  podemos  recordar  el  correo  que  le 

envió  Sergio  Daniel  Tempone  a  Daniel  Fernando  Rubio,  bajo  el  título 

“Ahorro”  del  día  31  de  enero  del  año  2012,  en  cuanto  a  que  “GPS:  El 

asesor  externo  contratado  (Soria)  informó  la  necesidad  de  incorporar 

equipamiento  consistente  en  servers  y  varios  otros.  Se  presupuestó 

internamente,  se  pidieron  cotizaciones,  los  técnicos  convalidaron,  etc  x 

valor del orden de 70.000 dólares  (SMS presentada pero  retenida). En el 

interín, Gcia de Sistemas y Telecom encontró una solución cuyo costo fue 

2000 dólares…" 

Todo  ello,  a  la  luz  de  los  extremos  que  fueron  debidamente 

acreditados  al  tratar  el  hecho  nro.  1,  no  puede  ser  tolerado.  Quienes 

detentaban  la  voluntad  social  de  la  empresa  tomaron  la decisión  de  no 

invertir el capital necesario –que, recordemos, estaba disponible según los 

extremos demostrados‐, abandonando  la ejecución e  implementación de 

medidas necesarias para  la  correcta  seguridad del  transporte, pese a  las 

reiteradas intimaciones recibidas en esa línea por la Comisión Nacional de 

Regulación del Transporte. 

Esto  último  en  franca  violación  de  los  compromisos  que 

contractualmente  asumió  el  concesionario  a  través  de  los  diversos 

instrumentos  que  regulan  su  relación  con  el  concedente.  Es  que  la 

seguridad de  los usuarios resultaba sin  lugar a dudas una de  las premisas 

fundamentales del contrato de concesión, y así  se expresó en el artículo 

8.3 cuando se afirma que “La seguridad del servicio,  la de  los pasajeros y 

terceros  y  la  del  propio  personal  del  concesionario  es  un  objetivo  del 
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Concedente  al  que  deberá  contribuir  aquél,  disponiendo  los  medios 

apropiados en  su organización  y previendo  en  sus presupuestos  anuales 

los recursos necesarios para dar cumplimiento a la legislación vigente. … El 

Concesionario  deberá  cumplir,  respecto  de  las  instalaciones  fijas,  del 

material rodante y de los materiales y repuestos afectados al servicio, con 

las normas técnicas de seguridad vigentes, establecidas por las autoridades 

competentes  en  cada  caso,  por  FEMESA  y,  en  su  defecto,  las 

recomendadas  por  los  fabricantes,  y  las  que  establezca  la  Autoridad  de 

Aplicación.  Esta  última  podrá  disponer  las  inspecciones  y  verificaciones 

que  sirvan  para  acreditar  el  cumplimiento  de  aquellas  normas,  y  podrá 

requerir  los  informes  pertinentes  al  concesionario  cuando  lo  estime 

necesario”.  

Como  dijimos  con  anterioridad,  la  seguridad  en  la  operación  del 

servicio  y  de  los  pasajeros  en  particular,  era  una  responsabilidad 

compartida por concesionario y concedente, cada uno dentro de su órbita 

específica  de  actuación:  el  primero  debía  respetar  ciertos márgenes  de 

seguridad en la explotación de la línea, mientras que el otro debía arbitrar 

los  medios  necesarios  para  llevar  a  cabo  un  efectivo  control  de  su 

cumplimiento.  

Esta decisión empresarial de  tolerancia a constantes violaciones de 

velocidad  en  el  recorrido  de  la  línea  Sarmiento,  sumado  a  la  falta  de 

implementación de un  sistema de  control de  velocidades  con beneficios 

radicales  para  el  estándar  de  seguridad  en  la  circulación  de  la  línea, 

importaron  una  clara  violación  normativa  del  concesionario  que, 

finalmente, se vio realizada el día de la tragedia que aquí investigamos. 



Pero además  la provisión a  las formaciones afectadas al servicio de 

la línea Sarmiento de los sistemas de GPS con la instalación del módulo de 

ahorro de energía, con los beneficios que ello importaba, hubiese eximido 

al  concesionario  de  la  violación  a  los  compromisos  oportunamente 

asumidos por la falta de dotación de los velocímetros con las que contaban 

las formaciones Toshiba de su diseño original. 

Es  que  dicha  instalación  de  los  medidores  de  velocidad  le  era 

exigible al concesionario a raíz de las obligaciones emergentes de los arts. 

11.1, 11.2 y 11.3 del contrato de concesión y del punto 3, capítulo D del 

Manual del Conductor de los coches Toshiba a los que hicimos referencia. 

Pero una vez más, primó el simple cumplimiento del diagrama por 

sobre el respeto a los estándares de seguridad con el que se debía prestar 

el  servicio  ferroviario  de  transporte  de  pasajeros. Obviamente,  la  única 

forma de sostener su vigencia (con las constantes cancelaciones y retrasos 

vinculados  al  ruin  estado  del material  rodante  y  demás  consideraciones 

sobre  la  temática  que  serán  profundizadas  luego)  era  a  través  de  la 

implementación  de  una  política  empresarial  desaprensiva  de  esos 

recaudos  de  seguridad.  Con  el  índice  de  servicios  cancelados  que 

registraba  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires,  de  haber  corregido  y 

asegurado  el  cumplimiento  de  las  velocidades  máximas  de  circulación, 

hubiese  infringido por encima de  lo  tolerable  los horarios, puntualidad y 

frecuencia  fijados por diagrama. Se  tomó una decisión: cumplir con este 

último abandonando a su suerte la seguridad del transporte.  

XXIII.‐ Debemos retomar el análisis vinculado a las consecuencias de 

adoptar  como  hipótesis  válida  la  existencia  de  un  registro  de  velocidad 

cierto de 20 km/h en  los  instantes previos a  la colisión con el paragolpes 

colocado al fin de vía del andén nro. 2 de la estación Once de Septiembre. 
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Es que sostener la credibilidad del tal reporte importa la automática 

demostración  de  la  existencia  de  una  aplicación  de  frenado,  pues  una 

disminución de velocidad en el rango de los 6 km/h en tan sólo 8 segundos 

es imposible de explicar de otra forma (recordemos que el equipo satelital 

de cola constató la velocidad de circulación de 26 km/h a las 08:29:53 hs. y 

que el del frente de  la formación hizo  lo suyo respecto del reporte de 20 

km/h a las 08:30:01 hs.). 

Y así lo concluyó el perito oficial Raúl Díaz al sostener que “tomando 

a pies juntillas ese dato de GPS o como bien usted dijo hace unos minutos, 

una  reducción  de  26  a  22  o  una  cosa  así,  a  lo  largo  de  102  metros, 

obviamente  que  solo  se  puede  hacer  por  frenado”.  En  similar  sentido, 

Brito explicó que  las  intenciones de sus colegas de modificar  la velocidad 

final de  impacto  fue cuando notaron que “no puede existir deriva si hizo 

un kilómetro menos por hora en 13 segundos y seguidamente hace menos 

6 kilómetros por hora en igual 13 segundos”. 

Ello, a su vez, se encuentra ratificado en un todo por las gráficas de 

resistencia al avance que el cuerpo pericial introdujo a fs. 310 del incidente 

pertinente, donde  a partir de  la  fórmula de Davis  se  indican  los  valores 

necesarios para proceder a  la detención de una formación como el chapa 

16. Lo relevante: es imposible atribuir el descenso de velocidad de 26 a 20 

km/h, en esa escasa distancia espacial, a la resistencia al avance. 

E  incluso  Faggiani  abonó  tal  conclusión  al  explicar  que  por  las 

distancias del andén y la velocidad de circulación, “a esa velocidad, un tren 

de  esas  características,  frena  en  50  metros  en  freno  de  servicio  o  25 

metros en freno de emergencia. O sea que el largo de andén tiene 4 veces 



la distancia para  frenar en  servicio  y 8  veces  la distancia para  frenar en 

emergencia, o sea que lo tenía dominado y se podía frenar”. 

Como  ya  lo  dijimos: he  ahí  el denodado  interés  de  los  peritos  de 

parte en derribar este último registro emitido por el equipo de ubicación 

satelital a través de una diversidad de elementos que fueron descartados 

en  los  párrafos  que  anteceden.  En  efecto,  el  pretendido  y  nunca 

demostrado  estado  de  inconciencia  del  motorman  (ya  sea  por  sueño, 

alcohol,  epilepsia  y  demás  causas  intentadas)  implicaba  una  total 

inactividad  por  parte  de  éste  en  el  segmento  final,  y  la  prueba  de  una 

aplicación de freno –aún  insuficiente para detener el tren‐ descartaba de 

plano esta teoría y la estrategia sobre esta montada. 

Sin  embargo,  ello  no  importa  asumir  como  válida  la  hipótesis  de 

descargo que introdujo la defensa del motorman. Es que, en esa línea, no 

ha sido suficientemente demostrada, más allá del freno largo, la existencia 

de  otros  problemas  en  el  sistema  de  frenado  que  hayan  incidido  en  la 

capacidad de detención de la formación. 

Por el contrario, ha quedado sobradamente demostrado que a unos 

segundos  del  paragolpes,  a  una  distancia  en  la  que  necesariamente 

debería  haber  realizado  alguna  operación  de  detención,  aún  no  había 

comenzado  las maniobras de  frenado. Recordemos que  tampoco  realizó 

gestos  de  aviso.  Podría  haber  empleado  la  bocina  de  la  formación,  dar 

alerta a través del radio grupal e incluso efectuar ademanes a través de la 

ventana con  la que contaba el cubículo en el cual se encontraba. Máxime 

cuando,  según  su  propio  descargo  ‐vinculado  a  los  vanos  y  reiterados 

intentos  de detener  la  formación‐,  tiempo no  le  faltó.  Sobre  este punto 

volveremos luego. 
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En  definitiva,  considerando  las  particulares  característica  del 

recorrido  de  los  últimos  100  metros  previos  al  impacto,  con  especial 

consideración de  la evolución de  los  reportes de  velocidad  registrados  y 

demás prueba producida  y  valorada oportunamente,  es que  tenemos  la 

certeza  propia  de  esta  instancia  para  sostener  que  el  imputado Marcos 

Antonio Córdoba aplicó en forma evidentemente tardíamente un sistema 

de  detención  que,  si  bien  presentaba  severos  inconvenientes,  no  se  ha 

acreditado  que  ellos  hayan  incidido  por  completo  en  su  capacidad  de 

frenado.  

Máxime  cuando  según  consta  a  fs.  312  y  317  del  incidente 

respectivo, a  la velocidad en  la que circulaba, con  formación al 100% de 

pasaje y aplicación del 100% de  freno de servicio, hubiese necesitado un 

total de 29,28 metros para detener  la formación, mientras que si hubiese 

recurrido al de emergencia con 21,59 metros le hubiesen sido suficientes. 

De esta forma, considerando la ubicación del último reporte del GPS de 26 

km/h  y  los  índices  de  deceleración  propios  de  una  formación  de  esas 

características  a  esa  velocidad,  la  conclusión  es  inequívoca:  Córdoba 

accionó en forma tardía el sistema de detención. 

XXIV.‐  Justamente,  aquellos  inconvenientes  en  la  detención  de  la 

formación se encuentran vinculados a las características en el frenado que 

presentaba  la  formación  chapa 16 en el momento del  siniestro y  será  la 

temática  que  a  continuación  pasaremos  a  estudiar.  En  concreto,  nos 

referimos  al  fenómeno  conocido  como  “freno  largo”,  que  no  constituyó 

una  situación excepcional de aquel día  sino que  se  repetía en  los  trenes 

“Toshiba original” que diariamente recorrían la línea Sarmiento.  



 A modo  de  introducción,  entendemos  importante  destacar  que  el 

freno  largo  fue  definido  como  una  “particularidad”,  “irregularidad”  o 

“característica”  que  se  presentaba  en  algunas  de  las  formaciones  de  la 

línea Sarmiento y ocasionaba que a  igual aplicación del sistema de freno, 

el tren requiriera de una mayor distancia para detenerse. En este sentido 

los conductores, técnicos y operarios de TBA SA coincidieron en cuanto a 

que este  era el efecto del  freno  largo, que dependiendo de  su mayor o 

menor gravedad,  incidía en  la cantidad de metros adicionales que el tren 

necesitaba para frenar.  

Por otro lado, del debate no se pudo obtener una definición clara en 

torno  a  cuáles  eran  las  causas  técnicas  que  lo  ocasionaban,  ya  que  las 

explicaciones que en el debate brindaron los dependientes de la empresa 

las asociaban a aspectos muy diferentes, tales como problemas de zapatas 

de freno, falta de compresores, inconvenientes en el ajuste de timonería y 

deficiencias  de  válvulas  (ver  los  testimonios  de  los  conductores  Adrián 

González, Marcelo  Lescano,  Jorge  Galarce,  Raul  Palacios,  Carlos  Palacio, 

Walter  Shafer,  Gustavo  Carrizo  y  Daniel  Garbarino,  los  supervisores  de 

material rodante Julio José Rossi, Rubén Oscar Dapena e Hipólito Antonio 

Buena y el operario Vicente Pietropaolo). 

 Los peritos oficiales tampoco aportaron precisiones sobre el punto, 

inclinándose en el caso de Raúl Díaz por explicar el  freno  largo como un 

problema  de  timonería,  mientras  que  su  par  Néstor  Luzuriaga  no  lo 

atribuyó  a  una  cuestión  técnica,  sino  que  lo  vinculó  a  un  defecto  en  la 

conducción o la consecuencia del mayor peso de la formación. Finalmente 

el  perito  Juan  Brito  relacionó  el  freno  largo  a  una mayor  demora  en  la 

recuperación  de  la  presión  de  aire  que  permite  armar  el  freno,  por  un 

funcionamiento deficiente de los compresores. 
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Estos  últimos,  como  bien  destacó  el  letrado  querellante  Dr. 

Menghini  en  su  alocución  final,  “siempre  guiados  inexplicable  e 

irregularmente  por  los  peritos  de  parte,  rehusaron  analizar  el  estado 

previo  del  tren,  especialmente  freno  largo”. Una  vez más,  la  repudiable 

metodología de análisis de los especialistas convocados al efecto nos privó 

de  conocer  en  forma  acabada  determinadas  cuestiones  técnicas  que 

hubiesen sido relevantes para la decisión del caso. En este punto, el origen 

del freno largo. 

 Lo cierto es que más allá de las causas que originan ese freno largo, 

corresponde analizar  si el modo en que  se estructuró  la operación de  la 

empresa  viabilizó  las  condiciones  para  que  esa  limitación  al  sistema  de 

detención  se  le presente  al  conductor durante  el  recorrido  y momentos 

antes del impacto contra el paragolpes del andén nro. 2 de la estación de 

Once.  

 Ahora  bien,  en  primer  término  señalaremos  que  este  tren  circuló 

sólo tres días durante el mes de febrero de 2012. El 3 de ese mes registró 

una  falla  técnica en  la estación Moreno y después  salió de  servicio para 

revisión  periódica,  hasta  los  días  21  y  22  en  que  volvió  a  circular  (ver 

correo electrónico de fecha 26 de febrero de 2012, titulado “Fwd: Fallas de 

equipos según los partes – febrero 2012 (Sarmiento)” y fs. 40 del sumario 

interno identificado como “A2”). 

 De  este modo, nos  enfocaremos  en  los dichos de  los  conductores 

que se hicieron cargo de la formación en esos últimos dos días, ya que fue 

en  ese  espacio  temporal que  circuló  con  los  coches  siniestrados, habida 

cuenta que  la misma recién fue  integrada con  las unidades en cuestión el 

día 14 de febrero.  



 Es  que  conforme  lo  explicaron  los  conductores  y  técnicos  en  el 

debate, los coches que conformaban las formaciones de la línea Sarmiento 

cambiaban  continuamente  debido  a  la  gran  cantidad  de  fallas  que 

presentaban  diariamente,  producto  de  la  falta  sistemática  de 

mantenimiento del material rodante que, como hemos acreditado hasta el 

hartazgo  en  los  puntos    VII,  VIII,  IX  y  XII  del  presente  considerando, 

aceleraba su deterioro normal (circunstancia que se corrobora por ejemplo 

en  los  partes  diarios  del  Depósito  Castelar,  obrantes  en  los  correos 

electrónicos de Luis Alberto Ninoná y Sergio Daniel Tempone, en  los que 

se advierte la rotación casi constante de las unidades).  

 Al sumario  interno elaborado por Trenes de Buenos Aires a raíz del 

siniestro  se  incorporaron  los  informes  requeridos  por  la  empresa  a  los 

conductores  que  realizaron  los  servicios  de  ese  tren  el  día  anterior  al 

suceso aquí juzgado. De su lectura se desprende que dos de ellos refirieron 

no  tener  recuerdo  de  los  viajes  que  efectuaron,  en  virtud  del  tiempo 

transcurrido  y  la  cantidad  de  trenes  que  condujeron  (ver  sumario  “A2”, 

informes  de  Pablo  Gómez  y  Miguel  Vivas  de  fs.  242/243  y  248/249 

respectivamente).  

 Por  su  parte  los  conductores  que  se  hicieron  cargo  de  la misma 

entre  las   9:30 hs.  y  las 13:15 hs. del día previo  al hecho –identificados 

como  Adrián  González,  Raúl  Chiampan  y  Jorge  Pollo‐  pudieron  aportar 

algunas precisiones que entendemos relevantes. El primero de ellos indicó 

“hice  los  trenes  3797‐3814  con  dicho  equipo  no  notando  anormalidad 

alguna, pero al respecto hago saber que como conductor sé que todos los 

equipos no frenan de igual manera por lo que nos acostumbramos a frenar 

con todos”.  El Sr. Chiampan señaló que “En fecha 21/02/2012 trabajé con el 

equipo chapa 16 notando como anomalía en el equipo comando lado once  
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tenía freno largo, tardaba en realizar la aplicación de freno, pero con buen 

poder de  frenado. Tomándome  las precauciones del caso  logré realizar el 

servicio,  al  ser  relevado  por  mi  similar  con  tren  3838  comuniqué  la 

novedad  del  equipo”.  El  conductor  Jorge  Pollo,  quien  hizo  los  últimos 

servicios de ese día,  informó  lo siguiente “Es correcto que yo aseguré  los 

trenes  3838  y  3845  con  el  equipo  chapa  16  pero  no  recuerdo  haber 

reportado anormalidades ni haber pedido operario por fallas. En todo caso 

si  así  hubiese  sido  tiene  que  haber  quedado  registrado  en  los  registros 

radiales  de  control  trenes  o  depósito”  (fs.  244/245,  246/247  y  252/253 

respectivamente del sumario “A2”).   

 Cuando  los  nombrados  comparecieron  al  debate  se  les  preguntó 

puntualmente  por  lo  vertido  en  los  citados  informes.  Al  respecto,  el  Sr. 

Chiampan  manifestó  que  el  día  21  de  febrero  trabajó  por  la  tarde  y 

recordó que “El único inconveniente que yo le encontré a la formación fue 

en el momento de  la aplicación de  freno que  tardaba más de  lo normal 

que  las  otras  formaciones  al  aplicar  freno,  y  aplicando  freno,  una  vez 

aplicado tenía buen poder de  freno y buen desarrollo de velocidad…¿Eso 

es  lo que se  llama  freno  largo?...Sí, sí. Se  le puede  llamar  freno  largo…ya 

era normal manejar así las formaciones porque varias de esas formaciones 

tenían ese problemita. Uno se acostumbra a manejar con el freno así largo. 

Toma las precauciones del caso, pero al tener un buen poder de freno... al 

aplicarse  el  freno,  el  tren  frenaba  bien,  lo  tomé  como  normal,  y  lo 

desarrollé normalmente, como un día normal…”. Respecto a la cantidad de 

gente que viajó en la formación, señaló que era menor a la normal ya que 

correspondió  a  un  día  feriado.  Luego,  cuando  se  le  exhibió  el  informe, 

reconoció su firma y ratificó que notificó  la novedad vinculada al freno al 



compañero que  lo  relevó  y no  así  a  control,  ya que  consideró que  “…al 

tener buen poder de freno pensé que no era necesario porque el equipo 

frenaba…”.  

 El testigo Pollo ratificó lo expresado en su informe, en el sentido que 

el  día  anterior  al  choque  no  percibió  anormalidad  alguna  en  el 

funcionamiento del  tren ni en el  sistema de  freno a  la vez que  tampoco 

recordó  haber  recibido  alguna  novedad  de  parte  del  conductor  que  lo 

precedió. Finalmente González manifestó no recordar precisiones del viaje 

en cuestión.  

 Por su parte  la mañana del 22 de  febrero de 2012 el chapa 16  fue 

conducido  por  Jorge  Daniel  Galarce,  Leonardo  Ariel  Andrada  y Marcos 

Antonio Córdoba.  

 El primero de ellos  se encargó de  retirar el  chapa 16 del depósito 

Castelar pasadas las 2:30 hs de la madrugada, por lo que en su testimonio 

hizo referencia a  las maniobras que efectuó antes de comenzar a circular 

por la línea, cuando la formación le fue entregada lista por el personal de 

depósito.  En  este  sentido  relató  que  su  tarea  consiste  en  comprobar  el 

funcionamiento del freno eléctrico y neumático por medio de la aplicación 

de  los vástagos de freno, mientras que el guarda se ocupa de revisar que 

todas  las puertas cierren. Según  recordó en el debate, cuando  recibió el 

tren en depósito no  le hicieron ningún comentario y él  tampoco advirtió 

un problema cuando efectuó la prueba estática de frenos ya descripta.  

 Sobre  los  servicios  que  realizó  con  este  tren  indicó  que  “…La 

formación se comportó dentro de los parámetros normales. A esa hora no 

viaja  mucha  gente.  Si  llevó  unas  200  personas  como  mucho,  en  ese 

momento, en ese horario… Por  lo tanto, yo, en el momento,  la formación 

la  tuve  en  buenas  condiciones,  sin  ningún  problema…  El  freno  me 
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funcionaba en perfectas condiciones, en ese horario. No es lo mismo ir con 

100, 200 personas, que ir con 3 mil, 4 mil personas: cambian las funciones 

y la distancia de frenados. Si yo voy con 200, 300 personas, el tren uno lo 

domina cuando quiere; en cambio, ya cuando va con 2 mil, 3 mil personas 

ya  tenés  que  tener  la  prevención  de  frenarlo  con más  distancia.  Todo 

depende del freno que uno tenga, también…en el horario que yo estuve es 

muy fácil manejar la formación, tiene que ser algo muy mal de freno para 

que yo tenga problemas… en el horario que yo tuve  la suerte de andar o 

tengo  la suerte de estar ahora, no es muy problemático, ¿me entiende?, 

por  la baja cantidad de gente que yo  traslado. Pero en hora pico, sí, son 

problemáticos  porque  uno  necesita  recuperar  el  aire más  rápido  de  los 

compresores,  en  el  sentido  de  que  carguen  los  tanques más  rápido…”. 

Cuando  le entregó  la formación a su relevo, según recordó Galarce, no  le 

hizo ningún comentario, ya que para él todo había sido normal.  

 En  la  estación  Castelar,  a  las  6:44  hs.,  asumió  la  conducción 

Leonardo  Ariel  Andrada.  En  forma  previa  debemos  destacar  que  el 

nombrado prestó declaración testimonial en dos oportunidades durante la 

instrucción,  constancias  que  fueron  incorporadas  por  lectura  al  debate. 

Luego fue asesinado el día 8 de febrero de 2013, suceso que es investigado 

por  la Fiscalía de  Instrucción y Juicio nro. 1 de  Ituzaingó (fs. 9253/54), por 

lo que haremos referencia a lo expresado en aquellas.  

 Así es que en el  testimonio  rendido en  la  instrucción el día 29 de 

febrero de 2012, expresó que “…me hago cargo del tren n° 3735, que venía 

con el número de chapa 16 el cual venía desde  la estación Once, y yo me 

hago  cargo en Castelar. Hasta Moreno en esa  formación no  tuve ningún 

tipo  de  inconveniente.  Esa  es  la  formación  que  luego  se  accidentó.  En 



Moreno, salgo trabajando con el n° 3772, que el único  inconveniente que 

tenía era que venía sobrecargado, porque hubo un retraso de 18 minutos 

sin salida de trenes, entonces se juntó mucha gente, que fue la que subió a 

esa  formación.  Había  aproximadamente  un  exceso  del  triple  de  la 

capacidad que  la  formación debía  llevar…Eso  trajo aparejado que el  tren 

anduviera más  lento por el peso que  tenía y que hubiera que  frenar con 

mayor antelación. Con el tren vacío no noté ningún inconveniente con los 

frenos,  ahora  cuando  subió  toda  la  gente,  lógicamente  por  el  peso  que 

tenía la formación hay que aplicar el freno un  poco antes. Ya en la primera 

estación se notaba esa situación, y a medida que seguía subiendo la gente, 

aumentaba  la  incapacidad  de  frenado…  La  formación  esa  en  particular, 

tenía una aplicación de servicio lenta de freno, por ejemplo, yo sé que con 

tres  segundos  de  aplicación  en  una  formación  normal  aplica  un  kilo  de 

freno, en  cambio en esta al estar  lenta en vez de aplicar un kilo en  tres 

segundos,  tardaba  entre  seis  y  siete  segundos  en  aplicarlo…”.  En  otro 

pasaje  de  su  declaración  se  le  preguntó  si  se  informaba  cuando  una 

formación  tardaba más  en  frenar,  contestó  que  “…en  este    caso  no  se 

informaba porque no era una falla, sino que era una característica de esa 

formación que  frenaba diferente a otras, como también  lo hacen de esta 

manera  las  formaciones n° 8, 11, 12  y  creo que  la 14  también. En estas 

formaciones nosotros  sabemos que cuando  llevamos mucha cantidad de 

gente,  hay  que  frenar  un  poco  antes.  Lo  único  que  se  informaba  a  la 

empresa era que el tren era lento, pero nada más…” (fs. 894/896).  

Al  efectuar  el  informe  requerido  por  la  empresa  en  el  sumario 

interno ratificó lo expresado, en cuanto a que el “…exceso de pasaje hace 

que el procedimiento de  frenado  fuese efectuado con mayor precaución, 

sumado  a  esto  está  el  hecho  que  coche  cabeza  lado  once  tenía  una 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

793 

aplicación de freno lenta…” (informe de fecha 27 de abril de 2012 obrante 

a fs. fs. 239/240 del expediente “A1”). 

 Antes de llegar a la estación Castelar, frente a la base de conductores 

que allí se ubica, se produjo el relevo “al pie de vía” con Marcos Antonio 

Córdoba, quien a partir de ese momento  se hizo  cargo de  la  formación, 

que a esa altura estaba sobrecargada de pasajeros, y con freno largo.  

 En su descargo Córdoba también hizo referencia a esta característica 

de  frenado del  tren,  circunstancia que pudo advertir en distintos puntos 

del  recorrido hasta Once.  Si  bien  lo manifestado por  el  imputado  en  su 

descargo  carece  del  valor  probatorio  de  otros  elementos  que  ya  hemos 

citados y se enmarca en  las garantías que  le confiere el artículo 18 de  la 

Constitución Nacional, lo cierto es que su afirmación de que el tren chapa 

16  tenía  freno  largo  resulta  conteste  con  lo  declarado  por  otros 

conductores, sobre todo con quien le entregara la formación a aquél en la 

estación Castelar (Andrada). 

 Según relató Córdoba cuando se dirigía a la estación de Ramos Mejía 

“desaceleró  el  tren  hasta  sacarle  la  velocidad  y  lo  dejo  en  inercia,  para 

luego comenzar a aplicar  freno, esto  lo hago unas cuatro o cinco veces y 

vuelvo la manija a marcha. Al llegar a esta estación el freno ya no se sentía 

igual, es decir  tenía un  agarre no  instantáneo, esto es  lo que  se  conoce 

como  'freno  largo"…”.  Esta  situación  se  le  presentó  nuevamente  dos 

estaciones después “al llegar a Liniers volví a cortar la aceleración y apliqué 

freno.  Acá  siento  una  anomalía,  el  tren  se  pasó  un  poco  del  final  del 

andén, ya que  la puerta mía quedó en  la parte de  la reja. La anomalía se 

sintió ya que el freno estaba largo, por lo que iba costando detener el tren. 

En esta estación el pasaje podía ascender o descender bien, solo se veía 



bloqueada mi puerta, por lo que no tuve la necesidad de retroceder…”. Por 

último  indicó  que  también  antes  de  llegar  a  Caballito  notó  que  la 

formación  tenía  freno  largo y aclaró  “…en Caballito no avisé que el  tren 

tenía frenos largos, lo iba a reportar en Once. Lo hice para llevar a la gente 

a destino, a veces  si  se  suspende el  servicio  la gente  se enoja, y encima 

había mucha gente, entonces decidí ir a destino…”. Sobre este punto, se le 

preguntó  si  la  existencia  de  freno  largo  era  a  su  criterio  una  causal  de 

suspensión  del  servicio,  a  lo  que  contestó  “…no  es  una  causal  de 

suspensión del servicio, según su experiencia cuando se advierte esto  los 

operarios no suspenden el servicio…” (fs. 628/630 y 5378/5381). 

En  definitiva,  el  acusado  Córdoba  conocía  perfectamente  las 

particulares condiciones de  frenado que exigía  la  formación siniestrada y, 

sin  perjuicio  de  ello,  nada  hizo.  Justamente,  como  será  analizado  con 

mayor  detenimiento  al momento  de  estudiar  su  responsabilidad  penal 

individual, el nombrado debió haber adoptado los recaudos propios de su 

oficio para minimizar este riesgo disminuyendo la velocidad de ingreso a la 

estación Once de Septiembre y/o aplicando maniobras de frenado con una 

mayor cautela. Por el contrario, mantuvo la velocidad habitual de ingreso a 

la estación –superior a la permitida, por cierto‐ y aplicó en forma tardía el 

sistema  de  detención  de  la  formación.  Las  trágicas  consecuencias  ya 

fueron detalladas. 

Retomando  la  temática de este apartado, y en base a  los distintos 

elementos de prueba anteriormente reseñados, ha podido acreditarse que 

el conductor Chiampan advirtió el día 21 de febrero de 2012  la existencia 

de freno largo en la cabina de comando del lado once, lo cual según indicó, 

hizo saber al conductor que lo relevó. A su criterio no era una irregularidad 

que  justificara  suspender  el  servicio  pero  sí  con  entidad  suficiente  para 
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hacérselo saber a su compañero –Pollo‐ que siguió en  la conducción. Sin 

embargo  este  último  no  recordó  haber  recibido  ese  reporte  y  tampoco 

percibió alguna falla o particularidad en el sistema de detención del chapa 

16.  

 Esta irregularidad en el funcionamiento del freno el día anterior a la 

tragedia  no  quedó  asentada  en  ningún  registro,  radial  o  escrito, 

evidenciándose  la  ineficacia  del  particular  sistema  de  reporte  de  fallas 

avalado por  la empresa, que dependía de una especie de “boca en boca” 

entre  los  conductores.  Aquellos  que  declararon  en  el  debate  ratificaron 

este  procedimiento,  como  se  desprende  del  testimonio  de,  entre  otros, 

Adrián  González,  Marcelo  Lescano,  Jorge  Daniel  Galarce  y  Carlos  Abel 

Palacio. 

Pero  lo  que  es  más  importante,  si  esta  novedad  se  hubiese 

registrado el personal del taller podría haber ensayado, durante  la noche 

posterior, alguna solución a este problema ‐más aún cuando,  luego de un 

feriado, el tren circularía la mañana siguiente con su máxima capacidad de 

carga‐,  y  por  si  fuera  poco,  los  motorman  que  en  esas  condiciones 

circularon podrían haber adoptado alguna medida precautoria.  

 En esta dirección se expresaron  los operarios del depósito Castelar 

Daniel Ferrari y Gustavo Cavallone, quienes llevaron a cabo el alistamiento 

de la formación aquella madrugada. Al respecto refirieron que, cuando se 

les  encomendó  hacer  la  revisión,  no  recibieron  ninguna  indicación  del 

supervisor de turno acerca de una falla en la misma, aclarando que si ese 

hubiese  sido  el  caso,  la  tarea  a  realizar  tendría  que  haber  tenido  lugar 

dentro  del  taller,  en  que  dicha  actividad  puede  hacerse  con  mayor 

profundidad. En cambio, el alistamiento que los nombrados efectuaron se 



limitó a una comprobación desde  la cabina, que no permitió constatar el 

funcionamiento del sistema de detención y, específicamente, la existencia 

de freno largo.  

Por  su  parte,  el motorman Galarce,  quien  se  ocupó  de  probar  la 

formación en el taller, dijo no haber recibido ningún aviso que  lo alertara 

sobre un inconveniente en el funcionamiento del freno. En la circulación el 

nombrado no percibió anormalidad, sin perjuicio de que aclaró que lo hizo 

con el tren prácticamente vacío, marcando una diferencia sustancial en el 

comportamiento del material rodante cuando viajan muchas personas en 

horario pico (como en el caso de Chiampan, Andrada y Córdoba). 

 El que sí pudo apreciar esta diferencia en el chapa 16 fue Leonardo 

Andrada,  quien  realizó  el  trayecto  entre  Castelar  y  Moreno  (entre  las 

6:45hs y las 7:05 de la mañana) y luego desde esta última hacia Once. En el 

primer tramo, según relató, no tuvo ningún tipo de  inconveniente con  los 

frenos;  en  cambio  cuando  salió  de Moreno  con  exceso  de  pasajeros  ‐

producto de demoras  y  cancelaciones de otros  trenes–  situación que  se 

fue  incrementando  en  las  siguientes  estaciones,  advirtió  que  debía 

accionar el sistema con mayor antelación, sumado a que la “formación esa 

en particular  tenía una aplicación de servicio  lenta de  freno”. A pesar de 

ello señaló que para él esto no era una falla, sino una característica de esa 

formación que  frenaba diferente a otras, por  lo que no correspondía ser 

informado.  

 Fue  en  estas  condiciones  que  Córdoba  ascendió  a  la  formación, 

repleta  de  pasajeros  y  desconociendo  las  circunstancias  ya  relatadas, 

debido  a que, por un  lado, no existía una  constancia que  así  lo hubiese 

alertado, y a que, por otro, quien  lo antecedió en  su  tarea no consideró 

que esta limitación al freno justificara ser informada.   
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 Como  señalamos,  el  imputado  advirtió  esta  cuestión  en  las 

maniobras para detener el  tren antes de  las estaciones de Ramos Mejía, 

Liniers  y  Caballito,  pero  no  consideró  necesario  reportarlo  al  puesto  de 

control y en este contexto circuló a mayor velocidad de la permitida, tanto 

durante el recorrido como al ingresar a la Estación de Once ‐ donde aplicó 

en  forma  tardía  el  sistema  de  detención  que  claro  está  presentaba  un 

importante déficit en su funcionamiento producto de este freno largo ‐. Lo 

aquí  expuesto  será  valorado  en  profundidad  cuando  analicemos  la 

responsabilidad que en el hecho le cupo a Córdoba.  

 Sin embargo, podemos apreciar aquí distintos aspectos en los que la 

organización empresarial de Trenes de Buenos Aires evidenciaba un  total 

desinterés  por  una  operación  segura  y  confiable,  circunstancia  que 

incrementó  notablemente  el  peligro  que  implicaba  la  tarea  que 

desarrollaban,  al poner  en  circulación una  formación  con un  sistema de 

frenos degradado por esta anomalía hasta aquí desarrollada,  lo que al fin 

de  cuentas  incidió  en  el  resultado. Máxime  cuando  esa decisión  incluyó 

despachar  el  convoy  en  un  horario  de  considerable  conflictividad  de  la 

línea, con  la mayor demanda de pasajeros –al ser el día  inmediatamente 

siguiente al fin de semana  largo de carnaval, es decir,  luego de cuatro (4) 

días  inhábiles‐,  y  dejándolo  a  cargo  de  un  conductor  sin  una  vasta 

experiencia como para sortear dichos inconvenientes. 

 En efecto, existía desde el día anterior al hecho un reporte de freno 

largo de un motorman que  condujo  la  formación en  su anteúltimo  viaje 

antes  de  entrar  al  depósito. Más  aún,  el mismo  día  del  siniestro  tanto 

Andrada como Córdoba notaron tal anormalidad. 



 A pesar de ello,  la falta de  implementación de un sistema para que 

esas  alertas  sean  conocidas  por  operarios  del  depósito  y  otros 

conductores, determinó que  la existencia de ese  freno  se mantenga aun 

cuando  la  formación  fue  revisada  –en  circunstancias  que  también 

analizaremos‐, y lo que es más importante condicionó las posibilidades de 

detener  la  formación  a  tiempo  de modo  de  evitar  la  tragedia.  Pues,  en 

definitiva,  ese  particular  convoy  debía  cumplir  con  uno  de  los  servicios 

más exigentes de la línea. 

De  lo  relatado  surge  la  existencia de un problema  sistémico  en  la 

administración  de  la  operación  ferroviaria  que  llevaban  adelante  los 

directivos  de  TBA  SA,  con  la  colaboración  de  algunos  de  sus  cuadros 

gerenciales, que en este caso permitió que una formación circule dos días 

con un freno limitado sin que se adopten las medidas necesarias para dar 

una solución técnica al inconveniente o se prevenga un accidente como el 

aquí juzgado.   

 Como  vemos,  no  fue  solamente  la  actuación  de  un  conductor 

negligente, sino que la dirección de la compañía llevó adelante una política 

con  un  estándar  de  seguridad  tan  bajo  que  ignoró  los  reportes  de  los 

motorman y permitió que el tren chapa 16 continué prestando servicio en 

estas condiciones.  

 En  este  punto  corresponde  analizar  los  recaudos  exigidos 

contractualmente que  imponían a  la empresa  la obligación de establecer 

un método de registración de las fallas o anormalidades que se presentan 

en servicio.  

 Al respecto, en  la normativa que reglamenta  la actividad ferroviaria 

se estipula  la utilización de distintas herramientas para  la  registración de 

las fallas o inconvenientes, de modo que esté garantizado el conocimiento 
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de  las mismas por parte de  los conductores, y que a  la vez se permita  la 

correcta intervención del personal del taller.  

 En efecto, el Reglamento  Interno Técnico Operativo, en  su artículo 

207 apartado d.12, establece cómo debe realizarse el control del  tren en 

los  “puntos  de  arranque”  por  el  personal  de  estaciones  y  guardas, 

indicando que de notarse cualquier anormalidad se dejará constancia en la 

“hoja de ruta”. 

Las  planillas  de  alistamiento  de  las  formaciones,  conformadas  en 

base a  las exigencias de Ferrocarriles Argentinos y el  fabricante, que a su 

vez integran “las normas técnicas de seguridad vigentes” a las que refieren 

los arts. 8.3 y 11.3 del Contrato de Concesión, establecen la obligación de 

revisar  el  “libro  de  abordo”  y  normalizar  averías  o  anormalidades 

notificadas.  

 Por  último,  el  convenio  colectivo  de  trabajo  nro.  1208/2011  “E”, 

firmado  por  el  sindicato  La  Fraternidad  y  TBA  SA,  homologado  por 

Resolución  nro.  609/2011  de  la  Secretaría  de  Trabajo  del Ministerio  de 

Trabajo, Empleo y Seguridad Social el día 24 de  junio de 2011, estableció 

entre  las funciones del conductor  la de confeccionar el “libro de abordo” 

del cual debía estar provisto  la unidad, y el “informe del conductor” que 

determine la empresa cuando “…existan novedades relevantes… en el que 

se especifique  la fecha, el nombre y apellido del personal de conducción, 

el  número  de  tren  y  número  de  locomotora  conducidos,  debiendo 

consignarse  las anomalías detectadas en  la  locomotora, en el tren y en  la 

Línea. Dicho  informe deberá ser entregado por el personal a  la Empresa, 

pudiendo  conservar  aquél un duplicado del mismo,  recepcionado por  la 

Empresa…”.  



 Sin embargo, en  la operación diaria de  la  línea Sarmiento ese  libro 

de abordo u hoja de ruta que hemos descripto no existía. Así lo ratificó el 

responsable del área de material rodante de  la Gerencia de Seguridad en 

el  Transporte  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte, 

Horacio  Alberto  Cecchino,  quien  explicó  la  utilidad  del  libro  de  abordo, 

cuando señaló que hubiera permitido “…tener en cuenta lo que el guarda 

o el conductor notificaba y verificar que haya  sido  reparado  lo que ellos 

asentaban ahí…”.  

 En cambio, ante la verificación del freno largo, la empresa dejaba al 

libre  albedrío  de  los  conductores  la  decisión  de  notificarlo  al  puesto  de 

control  trenes,  o  informarlo  al  relevo,  o  de  omitir  cualquier  tipo  de 

conducta  al  respecto  ‐como  de  hecho  lo  hicieron  Andrada  y  el  propio 

Córdoba‐. 

Ello  fue  expresamente  afirmado  por  el  encargado  de  turno  del 

Puesto de Control Trenes, Juan Antonio Corvalán, a quien en debate se  le 

preguntó “…El freno largo, ¿era obligación reportarlo o era evaluado por el 

maquinista  si  lo  reportaba  o  no?  TESTIGO.‐  No,  evaluaba  él,  si  era 

necesario  avisaba  y  si  no  supuestamente  si  él  tiene  controlado  el  tren 

directamente cuando iba al depósito lo avisaba...”.  

 La ausencia de una directiva en esta dirección se advierte fácilmente 

cuando se analizan los dichos de los conductores que prestaron testimonio 

en el debate, de los que surgen criterios disímiles entre ellos ante la misma 

situación, siendo que de los diez motorman que fueron interrogados sobre 

el freno largo, todos ellos reconocieron haberlo sufrido. Al respecto, a seis 

de ellos se les preguntó si esto representaba un riesgo para la seguridad y 

cuatro  contestaron  afirmativamente,  mientras  que  quienes  lo  negaron 

dijeron que a pesar que lo reconocían como una falla sólo se requería más 
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precaución. A su vez, a  los siete que se  les preguntó si existía un  libro de 

abordo respondieron negativamente y cuatro de estos sostuvieron que en 

ausencia del mismo reportaban el freno largo a su relevo.  

 Ante  esta  circunstancia,  el  temperamento  que  cada  conductor 

adoptaba era distinto, según si a su entender podía dominar o no el tren 

con el freno largo. Y tampoco era claro qué debían hacer, en parte porque 

ya  se  habían  acostumbrado  a  este  escenario,  evidenciándose  así  la 

ineficacia  del  sistema  de  reporte  de  fallas  que  adoptó  la  empresa  por 

sobre otros que  la normas que regulaban  la actividad ofrecían (como por 

ejemplo el libro de abordo o la hoja de ruta). 

 Lo que aquí  tratamos de describir  fue  relatado por el operario del 

Depósito  Castelar  Gustavo  Cavallone,  quien  como  dijimos  realizó  el 

alistamiento a la formación la madrugada del día 22 de febrero de 2012 y 

expresó que “…¿considera que se puso en servicio en la línea formaciones 

que no debían haber salido? TESTIGO.‐ No es que se puso formaciones que 

no debían haber salido. O sea, le vuelvo a repetir, para nosotros... o sea, yo 

me calculo una persona  idónea de acuerdo a mi capacidad de mecánico, 

no  por  ahí  de  técnico  o  de  ingeniero,  ¿no  es  cierto?  Pero  lo  que  es mi 

condición  de  oficial  electromecánico  no  estaba  en  condiciones  de  salir. 

¿Pero qué pasa? Se  lo veía de esta manera: “¿Tenés  freno  largo? Bueno, 

tomate las precauciones.” A ver, no todo era freno largo, algunos andaban 

bien. Yo hago hincapié en el freno porque es el tema más crucial. Si tenía 

pocas  luces,  salía  igual.  Si  las  puertas  por  ahí  no  cerraban,  salía  igual… 

Entonces ellos mismos se  iban acostumbrando a  lo anormal, entonces ya 

trabajábamos todos con lo anormal. O sea, el freno largo estaba…. Ahora, 

lo que sí era común era el freno largo. El freno largo hace que la persona... 



a ver, no es que no esté atenta pero el freno largo hace que en vez de... Un 

ejemplo: hay  freno  largo que  en  vez de  frenar en  100 metros,  frena  en 

110,  ¿sí?  Y  hay  otros  que  frenan  en  200  metros,  eso  es  freno  largo 

extremo. Y ya se estaba haciendo esto normal. ¿Por qué? Por deficiencia 

de válvula, compresores, zapatas…”. 

 En  su  alegato  el  Sr.  Fiscal  de  Juicio  identificó  este  riesgo 

jurídicamente  desaprobado  en  la  explotación  del  servicio  que  las 

autoridades  de  TBA  SA  tenían  a  su  cargo,  vinculándolo  a  la  falta  de 

información a conductores y operarios, a raíz de la quita de los libros de a 

bordo de modo de garantizar  la correcta comunicación de  las novedades 

en cada formación. 

XXV.‐ Sin perjuicio de lo ya expuesto, advertimos que esta dificultad 

en  el  frenado  de  la  formación  podría  haberse  solucionado  ‐aún  sin  un 

reporte  claro‐, por medio de  la  realización de  las  tareas de  alistamiento 

llevadas  a  cabo  la madrugada del día 22 de  febrero de ese  año. Ello  así 

siempre y cuando las mismas se hubieran llevado adelante en su totalidad, 

conforme  lo  establecían  las  propias  planillas  de  Ferrocarriles  Argentinos 

que debía utilizar la empresa.  

 Las  planillas  de  alistamiento  describen  las  tareas  que  deben 

realizarse  en  el  depósito  a  cada  formación  en  forma  previa  a  salir  a 

servicio, por lo que dada su relevancia describiremos en qué consiste cada 

una de ellas. En el punto nro. 1 se establecen las acciones a realizar dentro 

de  las  cabinas de  conducción:  tracción hacia ambos  sentidos; encendido 

de  luces  interiores y exteriores, bocina,  limpiaparabrisas, cortina parasol, 

vidrios (frente y ventanas), correcto funcionamiento del freno observando 

las  presiones  en  la  aplicación  y  recuperación,  funcionamiento  del 

instrumental, normal apertura y cierre de puertas, enclavamiento, asiento 
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de conductor, chicharra y estufa (invierno). En el punto nro. 2 se disponen 

las verificaciones que deben  realizarse en salones de pasajeros:  totalidad 

de  las  lámparas  de  artefactos  de  iluminación,  totalidad  de  tulipas  de 

artefactos de  iluminación,  funcionamiento correcto de cada botonera de 

puerta  (que no debe  accionar  si  la  llave de  guarda  colocada),  vidrios de 

puertas laterales y de cabecera, vidrios de ventanas, funcionamiento de las 

puertas corredizas y ventiladores de techo (verano). Finalmente en el nro. 

3, se describen las revisiones a realizarse en la parte inferior de la unidad: 

destapar controlador principal y observar contactos de potencia y de baja 

tensión  (recalentamiento,  chisporroteo,  etc.),  funcionamiento  de  los 

motocompresores,  observar  posibles  elementos  sueltos  en  bogie, 

estructuras  u  órganos  principales  (si  es  posible  en  fosa),  verificar  con 

circuito  serie  de  lámparas  la  continuidad  en  todos  los  patines  de  alta 

tensión,  verificar  las  conexiones  de  tierra  de  cada  eje,  destapar  porta 

escobilla  del  motogenerador  y  controlar  y  revisar  libro  de  abordo  y 

normalizar averías o anormalidades notificadas.  

 Es  importante  poner  de  resalto  entonces  que  las  tareas  que  se 

vinculan  a  la  comprobación  de  la  capacidad  de  frenado  del  tren  se 

encuentran descriptas  íntegramente en el  tercer punto,  ya que  fuera de 

éste  lo  único  que  se  revisa  sobre  dicho  aspecto  en  los  dos  anteriores 

consiste en  la observación de  los manómetros para verificar  las presiones 

en  la  aplicación  y  recuperación  del  freno,  circunstancia  que  no  permite 

apreciar por ejemplo  la existencia de  freno  largo,  tal  como  relataron  los 

operarios a cuyos dichos nos referiremos seguidamente.     

 Fueron justamente aquellas acciones (enunciadas en el punto nro. 3) 

las que no se  llevaron a cabo  la noche previa a que el chapa 16 saliera a 



circulación,  tal  como  se  desprende  de  los  testimonios  prestados  en  el 

debate por los operarios Gustavo Cavallone y Daniel Ferrari; ello a pesar de 

que  todas  ellas  figuran  como  ejecutadas,  conforme  así  lo  certificó  el 

imputado  Pedro  Roque  Raineri,  en  su  carácter  de  Jefe  del  Depósito  de 

Material Rodante, quien suscribió las planillas de alistamiento de todos los 

coches siniestrados (ver planillas de alistamiento reservadas en autos).  

 En  efecto  a  los  oficiales  electromecánicos  Gustavo  Cavallone  y 

Daniel Ferrari, empleados de  la guardia de material rodante del Depósito 

Castelar, se les asignó la función de revisar el tren en cuestión la noche del 

21 al 22 de febrero de 2012. En oportunidad de rendir su testimonio en el 

debate hicieron referencia a que existen dos tipos de revisiones posibles: 

una que se realiza en fosa, dentro del depósito citado, y otra un tanto más 

limitada que  se  lleva  a  cabo  en  la  vía  general nro.  2,  en  la periferia del 

taller, siendo esta última la que se le realizó al tren siniestrado.  

 A  continuación  citaremos  la  descripción  que  de  unas  y  otras 

realizaron  los  operarios,  de  modo  de  ilustrar  su  relevancia  y  posible 

incidencia en las condiciones de frenado del chapa 16. 

 El Sr. Cavallone detalló las características de la revisión que se realiza 

dentro del taller de la siguiente forma “…El alistamiento que se hacía en el 

taller  en  forma  digamos,  más  apropiada,  más  correcta  era  cuando...El 

alistamiento  consiste en dejar  la  formación o el  convoy, o el  tren,  como 

quieran  llamarle, dentro de  la  fosa sin corriente en  la cual se revisa todo 

íntegro, por abajo y una vez que ya lo dieron listo los mecánicos y otros... a 

ver, mecánicos, ayudantes que han  revisado  también, que no haya nada 

suelto. El mecánico  revisa el circuito de  freno y otros componentes más. 

Hay  otras  personas  intervinientes,  el  caso  del motorista  que  revisa  los 

compresores y hay otra persona que  le  llaman el purgador que es el que 
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saca el tanque... el que saca el agua de los tanques de donde va la carga de 

aire para  los compresores, por  la condensación. Eso es  todos  los días, se 

hace eso. Una  vez que  ya está eso  listo digamos, que han  trabajado  sin 

tensión todas esas personas, después se  le dice al ayudante que  le ponga 

corriente  al  tren  a  través  de  un  cable  aéreo  digamos,  que  le  ponga 

corriente...A  ver,  con  un  cable  largo  ¿sí?  le  pone  corriente  al  tren,  el 

electricista  termina de probar arriba  lo que es... o  sea, observa... O  sea, 

¿qué prueba? Luces, circuito de alumbrado de luces, circuito de chicharra, 

de bocina, que  ande el  farol de poder  y bueno,  tracción que  ande para 

adelante  o  hacia  atrás,  y  hay  prueba  en  circuito  de  freno  o  sea,  ve  los 

manómetros,  la  tracción  siempre  se  prueba  en  ambas  puntas,  ¿no  es 

cierto? Y lo manómetros también. Y se ve la presión de aire que hay, si está 

apta para que  tenga un buen  frenado, ¿no? Y después de ahí se saca un 

poco hacia afuera, que tome alimentación de lo que es tercer riel…”.  

 A su vez el operario Ferrari describió el alistamiento que se  realiza 

fuera del depósito, que es justamente el ejecutado al chapa 16 “…nosotros 

hacíamos el alistamiento de lo que es en torno a los equipos, afuera. En las 

vías  de  corrida,  vendría  a  ser,  no  dentro  del  taller,  lo  que  es  afuera  del 

perímetro  del  taller.  Los  otros  coches  de  atrás  no  sabíamos  si  frenaban 

porque nosotros no... no se puede porque ya  le digo, está afuera, en una 

periferia  afuera  que  no  se  puede  revisar  eso  y  siendo  vía  corrida  y  vía 

electrificada…¿Qué  más  revisaban  además  de  esa  parte?...Y  los 

compartimientos,  revisábamos  los  fuelles,  los pisos.  Todo  lo que era, en 

general,  lo que es arriba de  los trenes…subimos por arriba porque esa es 

una vía electrificada, que vuelvo explicar, por abajo no se puede estar. Hay 

piedras, hay pozos, hay de todo. Nosotros lo que hacemos, subimos arriba, 



probamos el  sistema de puerta que  ande  todo bien,  tocamos  la bocina, 

probamos  las  luces,  se  prueba  tracción,  se  prueba  el  freno,  pero  ya  le 

vuelvo a explicar, el freno... tenemos el manómetro nada más que marca 

el  coche  cabeza  nada más  que  frena.  Nosotros  no  sabemos...  Eso  para 

hacerlo bien, tendría que estar en fosa y ver ahí que están todos los coches 

frenados; ahí ese  trabajo no  se puede hacer. Después nos dirigimos a  la 

otra punta, vamos caminando por el salón, vemos si hay piso roto, si hay 

fuelles  rotos,  si  falta  lo que nosotros  le decimos  “planchuela de pasillo”, 

que es pasar de un tren al otro, de un coche al otro. Y después hacemos lo 

mismo en la otra punta, lo que le comenté recién…”. 

 Puede  advertirse  así  la  enorme  diferencia  que  existía  entre  las 

revisiones en fosa y las que se realizaban fuera del taller, ya que mientras 

en  las  primeras  intervenían  varios  operarios  de  distintas  especialidades 

que analizaban elementos  fundamentales del  sistema de  frenado, en  las 

otras  sólo participan dos  técnicos  sin una  especificidad en  esta materia, 

quienes  hacían  una  revisión  superficial  del  salón  de  pasajeros, 

direccionada  a  evitar  tropiezos,  lastimaduras  y  caídas  involuntarias, más 

que  inconvenientes  en el  frenado.  Es que  lo único que  se hacía en  esta 

materia era accionar el  freno  y observar  los manómetros,  lo  cual,  como 

dijeron los especialistas, no permitía el efectivo control de la aplicación de 

éste en cada uno de los coches y sobre todo la existencia de freno largo; el 

único modo de hacerlo hubiera  sido  en  esa  circulación dentro del  taller 

que, repetimos, en este caso no se hizo.  

 Así  lo  indicó  Cavallone  cuando  se  le  preguntó  “el  chapa  16,  esos 

momentos  previos  a  que  fuera  puesto  en  circulación,  ¿usted  verificó  si 

tenía, conforme a la aclaración que formuló, que el chapa 16 tuviera freno 

largo?”. A lo que respondió “Bueno, está bien, es buena pregunta esa. Con 
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respeto  se  lo  digo.  Porque  el  freno  largo,  estando  parado,  no  se  puede 

detectar muy bien, porque, ¿qué pasa? Capaz que a mí  los manómetros 

me acusan muy bien punta y punta, pero si en el medio hay algún coche 

que no frena, ahí también se me hace el freno largo… puede haber varios 

factores de  freno  largo. Que haya poco aire, que yo  le dé a  la manija de 

freno y me tarde mucho en frenar porque tenga problemas en la válvula, y 

otro puede ser en  los  intermedios,  los coches  intermedios, si  frenan esas 

válvulas… El tema es que no se puede precisar si el freno es largo con una 

formación detenida”. 

 A pesar de lo expuesto, hemos mencionado que la verificación de la 

parte  inferior  de  las  unidades,  identificada  con  el  código  nro.  3  figura 

“ejecutada”  en  las  planillas  de  mantenimiento  de  los  coches  que 

componían  la  formación  nro.  16,  circunstancia  que  ambos  mecánicos 

negaron en forma concordante cuando fueron  interrogados en el debate. 

Claro  está,  para  ellos  era  más  que  evidente:  el  alistamiento  que 

normalmente  realizan  y que ese día hicieron  tiene  lugar  fuera del  taller, 

donde no se puede revisar los coches por debajo. 

  Si nos preguntamos el motivo que animó esta falsedad, insertada en 

las planillas firmadas por el Jefe de Depósito Raineri, podemos conjeturar 

que se debió a que conocían perfectamente el incumplimiento contractual 

en que estaban  incurriendo, ya que estas verificaciones  forman parte de 

las tareas de mantenimiento establecidas por Ferrocarriles Argentinos y el 

fabricante  de  los  coches  Toshiba,  que  a  su  vez  conforman  “las  normas 

técnicas de seguridad vigentes” a  las que  refieren  los arts. 8.3 y 11.3 del 

Contrato de Concesión.  



 En este  sentido el  “Manual de  Instrucciones Para el Dispositivo de 

Contralor Modelo MPE para  los Coches  Eléctricos  de  E.F.E.A. Argentina”, 

elaborado en 1964 por la firma Toshiba que obra reservado en estos autos, 

en  el  punto  2,  sección  I,  establece  los  “Detalles  de  la  Revisión  Diaria” 

disponiendo  las  siguientes  tareas  “confirme  los  funcionamientos  que  se 

mencionan  mas  adelante,  mediante  la  puesta  en  operación  del 

motogenerador y del compresor de aire eléctrico y la puesta en trabajo del 

contralor maestro o de la válvula de freno. En estas operaciones no deben 

de olvidarse de dejar abierto el interruptor del circuito principal, sin falta… 

(1) Revise  si accionan con  rapidez y seguridad  los  interruptores de    línea 

L1, L2, L3 y L4 y el inversor en sus movimientos de conmutación. (2) Revise 

las  condiciones  de  trabajo  del  contralor  principal  con  el  manipulador 

principal del contralor maestro trasladado a  la primera o tercera posición 

por  orden  y  si  es  correcta  cada  posición  de  parada.  Revise  también  las  

condiciones de trabajo del contralor principal con el manipulador principal 

del  contralor  maestro  traslado  directamente  a    la  segunda  o  tercera 

posición,  sin  dejarse  detener  en  las  posiciones  intermedias,  teniendo 

puesta  la  llave  para  el  campo  debilitado…(3)  Revise  las  condiciones  de  

trabajo del contralor principal con respecto a la selección de puntos, al ser 

trasladado el manubrio de la válvula de freno a la posición preparatoria del 

freno  eléctrico,  y  el  tiempo  necesario  para  llegar    del  primer  punto  al 

punto 20. (4) Revise las condiciones  de trabajo del contralor principal, con 

el manubrio de la válvula de freno trasladado directamente de la posición 

de aflojada a    la posición de  freno eléctrico, sin detenerse en  la posición 

preparatoria, y el tiempo necesario para  llegar del primer punto al 20, así 

como  la  posición  del  brazo  del  accionador  del  freno.  Revise  también  la 

forma  de  accionar  el  freno  neumático,  al  llegar  el  contralor  principal  al 
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punto 20… (7) Examine la forma en que el colector del tercer riel colecta la 

corriente  y el estado de desgaste de  las  zapatas  colectoras…(8) Revise  si 

están flojos los bulones de sujeción o de instalación para evitar cualesquier 

movimientos  originados  por  trepidaciones.  (9)  Examine  cada  uno  de  los 

contactos  eléctricos  para  ver  las  condiciones  de  contacto  y  procédase  a 

pulir  aquellos  que  estén  en mal  estado  con  esmeril  de  tela  fina  u  otro 

material adecuado para prevenirlos de mala conductancia.  (10) Revise  la 

superficie  de  los  materiales  aislantes  de  cada  uno  de  los  equipos  de 

control y vea si están contaminados por tierras, polvos y otras  impurezas. 

(11)  Efectúe  la  limpieza de  los polvos metálicos o  impurezas producidos 

por las circunstancias mencionadas en los acápites (9 y 10) y  acumulados 

en las superficies de materiales aislantes o de  los contactos, aplicándoles 

el  soplete  de  aire  comprimido  seco  y  la  pesada  de  un  trapo  seco.  (12) 

Revise las partes de lubricación y reponga el aceite lubricante para que no 

se originen fallas durante la marcha por falta del lubricante…”. 

 Se observa aquí  como  las  tareas de alistamiento que enunciaba el 

manual del  fabricante, que debían  realizarse para comprobar el correcto 

funcionamiento  del  sistema  (identificadas  en  el  punto  nro.  3  de  las 

planillas  de  TBA  SA),  no  se  llevaron  a  cabo  la  noche  previa  al  siniestro, 

determinando las condiciones de frenado del chapa 16.   

 Pero además,  tampoco es posible decir que el alistamiento que en 

esa  jornada se  realizó haya  respondido a un acontecimiento excepcional, 

sino que más bien se enmarca en la deficiente política que en esta materia 

también emprendió TBA SA, en franca contradicción a las especificaciones 

de las planillas cuya ejecución se habían obligado a cumplir. 



 Sobre  este  punto  Cavallone  aclaró  que  “estaba  avalado  por  la 

empresa  que  se  revisaba  así.  Está  bien,  a  ver,  no  tenía  ninguna 

anormalidad revisarlo ahí, no se puede  ingresar, por equis motivo, no sé, 

no se puede  ingresar. Pero no es  lo correcto,  le reitero, no es  lo correcto 

esa revisión, o sea, que el punto 3 afuera no se hace, no se realiza…”. Por 

su parte Ferrari coincidió en esta apreciación cuando afirmó que esto era 

normal,  debido  a  que  cualquiera  que  sea  el  encargado  de  turno,  se 

permitía  que  un  tren  sea  alistado  sin  entrar  a  fosa  previo  a  su  salida  a 

circulación. 

 Esta deficiente organización operativa de  la empresa ya había  sido 

advertida  por  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte,  que 

efectuó  importantes  señalamientos  en  una nota que dirigió  a  Trenes de 

Buenos Aires su Gerencia de Seguridad en el Transporte, casi un año antes 

de que se produzca el hecho, por lo que entendemos pertinente traer aquí 

a colación dicho antecedente.   

 El  expediente  S01:0199402/2011  se  originó  con  la  nota  GST  nro. 

861/11 de fecha 25 de abril de 2011, suscripta por el Ing. Faggiani y dirigida 

a  TBA,  titulada  “Mantenimiento  y  Seguridad  Operativa‐Programa  de 

Remediación  de  Emergencia”.  Vale  recordar  que  el  dictado  de  la misma 

obedeció a lo dispuesto en el art. 4 de la resolución CNRT nro. 207/11, que 

dispuso  intimar a esta concesionaria a que “dé cumplimiento a  las tareas 

de mantenimiento que garanticen  la correcta conservación de  los bienes 

concesionados y la seguridad operativa del sistema”.  

 En dicha presentación el ingeniero Faggiani indicó que en el término 

de  30  días  TBA  debía  entregar  un  programa  de  remediación  de 

emergencia,  con  un  detalle  de  tareas  y  acciones  para  garantizar  “…el 

mantenimiento  esencial,  la  seguridad  y  la  prevención  de  accidentes,  en 
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función  de  la  responsabilidad  exclusiva  que  detenta  Trenes  de  Buenos 

Aires  S.A.  en  relación  a  la  prestación  de  los  servicios  ferroviarios  a  su 

cargo…”. Al respecto el responsable de la gerencia sostuvo que “…Si bien la 

seguridad  en  la  técnica  ferroviaria,  con  su  innumerable  cantidad  de 

previsiones  en  toda  la  cadena  vital  tanto  en  la  infraestructura  como  el 

material  rodante,  así  como  en  el  factor  humano,  no  puede  entenderse 

como un umbral absoluto, sí puede hablarse de un “margen de seguridad”, 

en  esa  empresa  se  ha  reducido,  por  lo  que  se  impone  la  necesidad  de 

extremar  los  recaudos  a  tales  efectos…se  exhorta  a  los  máximos 

responsables  técnicos  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  a  privilegiar  la 

seguridad  de  la  circulación  ferroviaria  de  los  trenes  de  pasajeros  ante 

cualquier otro  interés, de manera de  imponer todas  las restricciones que 

fueren necesarias, conforme a  las reglas del arte y  la responsabilidad que 

les compete”.  

 En  función  de  lo  expuesto,  se  señaló  al  concesionario  que  el 

programa de remediación de emergencia debía contener trabajos sobre la 

base  de  ciertas  cuestiones  que  seguidamente,  y  en  lo  aquí  pertinente, 

procederemos a mencionar. Así es que en el acápite 4 de  la nota citada, 

referida  al material  rodante,  se  solicita  “intensificar,  tanto  en  cantidad 

como en calidad,  las  tareas de  revisión de vehículos, muy especialmente 

sobre las partes vitales de seguridad: boguies (rodado, suspensión primaria 

y  secundaria,  etc.),  freno,  tracción  (enganches)  y  choque  (paragolpes). 

Establecer una rutina de revisión de todos los elementos esenciales para la 

seguridad  cada  vez  que  el  depósito  entrega  un  tren,  tipo  “chek  list”  a 

completar  y  firmar  por  un  responsable”.  A  su  vez,  bajo  el  título  7, 

vinculado a “Cuestiones operativas‐error humano” se refiere que “Dada la 



importancia  que  tiene  el  factor  humano  en  la  prestación  del  servicio: 

Deberá  instruirse  al  personal  sobre  la  dinámica  operativa  en  la  que  se 

desarrolla el sistema. Establecer manuales específicos de supervisión que 

permitan el debido control de la gestión operativa. Realizar relevamientos 

de  puntos  críticos  como  cabinas  de  señales,  casillas  de  guardabarreras, 

cabinas de conducción de trenes, etc., a efectos de detectar falencias que 

pueden provocar accidentes”.  

 De este modo el ingeniero Faggiani consideró que “este es el camino 

más eficaz para detectar y erradicar vicios, acostumbramientos de malas 

prácticas  y  alejamientos  en  el  cumplimiento  del  Reglamento  Operativo, 

que  suelen  ser  factores  relevantes  en  la  ocurrencia  de  accidentes…  las 

medidas  y  acciones  señaladas  deben  ser  ampliadas  teniendo  en  cuenta 

todas aquellas cuestiones que con mayor detalle pueden ser recabadas en 

las  innumerables  actas  e  informes  labrados  por  los  inspectores  de  esta 

gerencia a  lo  largo de todos estos años, y que sistemáticamente han sido 

comunicadas a Trenes de Buenos Aires S.A.”. 

La nota fue contestada por el representante general de TBA SA ante 

la  autoridad  de  aplicación  el  día  26  de mayo  de  2011,  ocasión  en  que 

arguyó distintas circunstancias que exceden el marco de lo aquí analizado, 

sin perjuicio de evidenciar el efectivo conocimiento de lo expuesto por las 

autoridades  de  la  empresa,  aspecto  al  que  nos  avocaremos  al  tratar  su 

responsabilidad individual. 

 Vemos así como  las deficiencias que hallamos en  los días previos al 

choque ya existían casi un año antes y eran consideradas riesgosas por el 

organismo de control, que  intimaba a  los máximos responsables  técnicos 

de Trenes de Buenos Aires SA a poner  la seguridad en el primer  lugar de 

sus prioridades, dado que se habían reducido  los márgenes de seguridad 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

813 

propios  de  la  actividad.  Poco  efecto  tuvo  esta  intimación,  al  igual  que 

muchas otras que también  le efectuó  la Comisión Nacional de Regulación 

del Transporte. 

 En  este  punto  el  Sr.  Fiscal  de  Juicio  señaló  como  riesgos 

desaprobados,  en  la  faz  del  control  que  ejercía  la  empresa  sobre  la 

explotación,  la  falta de un  régimen de vigilancia en el Depósito Castelar, 

vinculado específicamente a  las  tareas de alistamiento‐, de modo que el 

chapa 16 pudiera haber estado en condiciones operativas seguras el día 22 

de febrero de 2012, dada  la realización de estas tareas con un alto grado 

de informalidad. 

 Es en base  a estas  consideraciones que hemos  acreditado que  los 

directivos  y  gerentes  de  Trenes  de  Buenos  Aires  incrementaron 

notablemente  el  riesgo  que  importa  la  circulación  con  freno  largo,  que 

luego  se  concretó en el  resultado, al  instaurar un  sistema de  reporte de 

fallas  deficiente,  que  permitió  que  esta  situación  se  verifique  en  forma 

previa  al  siniestro,  pero  sobre  todo  en  distintos  puntos  del  último 

recorrido  del  chapa  16,  limitando  las  posibilidades  de  detención  de  la 

formación. Aunado a ello, la omisión de realizar las tareas de alistamiento 

de  acuerdo  a  las  planillas  contractualmente  establecidas,  pese  a  que 

falsamente  se dejó  constancia de haberlas  realizado, determinó que aún 

sin el reporte de  la falla, tampoco se realicen  las revisiones que hubiesen 

permitido corregir estas deficientes condiciones de frenado. 

En  definitiva,  como  vimos  en  los  puntos  que  anteceden,  el 

conductor Marcos Antonio Córdoba aplicó en forma tardía un sistema de 

detención que, además, presentaba  la  característica de  freno  largo. Para 

una formación que por sus particularidades necesitaba mayor distancia de 



frenado, el motorman actuó en una  forma evidentemente  imprudente y 

accionó  el  sistema  de  detención  cuando  la  distancia  para  efectuar  la 

maniobra, en esas condiciones, era insuficiente. 

La  defectuosa  organización  empresarial  no  sólo  permitió  que  ese 

tipo  de  conductas  anti  reglamentarias  por  parte  de  los  conductores  se 

mantuviesen en el tiempo, sino que además se proyectó en  la puesta en 

circulación  de  la  formación  con  esas  particulares  características  de 

frenado.  Es  que,  como  ampliamente  explicamos  en  los  párrafos 

precedentes, se omitieron realizar  las  tareas de alistamiento a  las que se 

encuentra comprometida  la organización y, en esas condiciones, se  tomó 

la decisión de poner  en  circulación  la  formación  chapa 16 en  el horario 

más conflictivo posible. 

XXVI.‐ Más allá del aspecto que hemos analizado en los párrafos que 

anteceden,  lo  cierto  es  que  este  patrón  empresarial  vinculado  a  la 

desatención de  los estándares de seguridad mínimos para una operación 

confiable del servicio ferroviario de transporte de pasajeros y, en este caso 

en particular,  con  relación  a  los  sistemas de  frenado de  las  formaciones 

afectadas  al  servicio  de  la  línea  Sarmiento,  se  vio  reflejado  en  el  tren 

involucrado en el siniestro que aquí investigamos. 

Es  que,  como  desarrollaremos  a  continuación,  la  cabina  de 

conducción del  coche nro.  2149 que  encabezaba  la  formación  chapa  16 

aquél fatídico 22 de febrero tenía  inhabilitado ‐y por  lo tanto  inoperante‐ 

el sistema de detención que los peritos intervinientes presentaron bajo el 

rótulo de “freno de guarda”. 

Pero  además,  el  motorman  Marcos  Antonio  Córdoba  ingresó  al 

andén de  la estación Once de Septiembre con el sistema de detención de 

emergencia  conocido  como  “hombre  muerto”  anulado,  maniobra 
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conductiva que contraría  la normativa que  regula su oficio. Sin embargo, 

como veremos luego, esta contravención a las reglas de su arte se trataba 

de  una metodología  arraigada  en  los  conductores de  la  línea  Sarmiento 

que recurrían a esta práctica de manejo evidentemente riesgosa. Y una vez 

más, la empresa lo sabía y nada hacía. 

En  base  a  los  extremos  de  hecho  que  fueron  acabadamente 

acreditados en las páginas precedentes (especialmente la existencia de un 

accionamiento del sistema de freno), lo cierto es que su relevancia causal, 

en  términos de  imputación penal, es  relativa. Es que  su  incidencia en el 

proceso de choque que aquí investigamos, al sostener la existencia de una 

aplicación  de  frenado  distinto  a  esos  dos  sistemas,  queda  limitado  a  la 

mayor efectividad o tiempo de aplicación del freno propiamente dicho. Es 

decir,  se  lleva a un plano  secundario  la  conexión entre esta  incorrección 

normativa y su materialización en el resultado final.  

En palabras del Sr. Fiscal General que formalizó  la acusación “no es 

definitorio  en  el  contexto  general  que  haya  desactivado  el  sistema  de 

hombre muerto o haber  tomado  la  formación con el  freno de guarda no 

operativo” pues, tal como explicó, “la capacidad de evitación del resultado 

estaba  fuertemente  condicionada  por  los  riesgos  creados  por  las 

deficiencias de la formación”. 

Si bien la hipótesis fáctica que hemos acreditado difiere en parte con 

la presentada por el Sr. Fiscal General, las consecuencias vinculadas a estas 

incorrecciones normativas son similares. 

En  definitiva  creemos  que  tales  incumplimientos  constituyen  una 

muestra  acabada  del  desapego  sistemático  a  las  reglas  de  la  correcta  y 

segura  prestación  del  servicio  de  transporte  y,  una  vez  más,  del 



incremento  constante  del  peligro  que  el  organizador  de  la  actividad 

riesgosa  imprimió  a  su  función  primaria  como  empresa  prestadora  de 

servicios públicos. 

Comenzaremos  por  analizar  el  último  de  los  factores  indicados, 

teniendo en consideración que  fue uno de  los elementos sustanciales en 

los  que  la  querella  unificada  nro.  1  centró  su  acusación  contra  el 

motorman  Marcos  Antonio  Córdoba  y  al  que  las  restantes  defensas 

particulares  recurrieron  sistemáticamente  a  los  fines  de  descargar  sus 

responsabilidades pertinentes. 

Por cuestiones de índole expositiva debemos recordar que la manija 

del  controlador  maestro,  o  también  denominado  controller,  posee  un 

pulsador u “hongo” en su parte superior que es llamado “hombre muerto”. 

Según  explicó  el  pleno  del  cuerpo  pericial  en  su  primer  informe 

presentado por escrito en  la  instrucción (ver, en particular, fs. 90 y ss. del 

incidente  respectivo –página 14/120 y ss.‐),  las dos opciones naturales de 

frenado que posee  el  conductor  ante una  situación de emergencia, que 

calificaron  como  “prácticamente  simultáneas”,  son  las  de  “tirar  la 

emergencia”,  esto  es  aplicar  con  su  mano  derecha  el  frenado  de 

emergencia a través de  la válvula de freno del maquinista  llevándola a su 

última  posición;  o  la  de  soltar  el  dispositivo  de  “hombre muerto”  que 

viene presionando con la mano izquierda sobre el controller. 

Explicaron  que  este  último  dispositivo  “debe  ser  presionado 

constantemente  por  el  conductor  (única  persona  en  la  cabina  de  los 

coches  eléctricos),  justamente  está  diseñado  para  que,  en  caso  de 

desmayarse  o  sufrir  alguna  indisposición  y  soltar  dicho  pulsador,  se 

produzca un frenado de emergencia”. 
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Como  indicaron,  la orden de  la acción del  frenado de emergencia, 

cualquiera  sea  el  método  de  aplicación  (hongo  de  hombre  muerto  o 

manija  de  freno)  se  transmite  por  dos  vías  eléctricas  y  una  neumática, 

tecnológica y circuitalmente  totalmente  independientes: “ambas órdenes 

eléctricas provenientes del dispositivo de Hombre Muerto y de la posición 

de Frenado de Emergencia, actuarán en forma simultánea sobre todos los 

coches,  accionando  inmediatamente  y  al mismo momento  las porciones 

de  emergencia  de  las  válvulas  Electromagnéticas  de  Descarga,  que 

conectarán  la cañería de  freno con  la Presión Atmosférica, disminuyendo 

abruptamente la presión de aire comprimido (típico sonido de ‘disparo’ de 

aire),  y  provocando  el  pasaje  inmediato  de  la  presión  de  los  depósitos 

auxiliares de emergencia sobre  los cilindros de freno, con  la consecuente 

aplicación profunda de  frenado de  las zapatas de  freno sobre  las bandas 

de rodadura de las ruedas”. 

En cuanto al camino neumático explicaron que “la porción  inferior 

de  la  Válvula  de  Freno  del maquinista  genera  una  orden  neumática  de 

frenado de emergencia que  también, en definitiva, conecta  la cañería de 

freno  principal,  que  recorre  los  8  (ocho)  coches,  con  la  Presión 

Atmosférica, y ello es totalmente independiente de la orden eléctrica que 

va a  las Válvulas de Descarga  citadas más arriba. Al girarse  la Válvula de 

Freno del maquinista a  la posición de emergencia, quedan conectados el 

tubo  de  freno  y  el  depósito  equilibrante  con  el  escape,  produciéndose 

también por esta vía la disminución abrupta de la presión en la tubería de 

freno,  lo cual, como se ha dicho, es detectado por  la Válvula U20 que, en 

definitiva conecta  los depósitos auxiliares de cada coche con  los cilindros 



de  freno  que  ejercen  entonces  su  máxima  presión  de  frenado  de  las 

zapatas sobre las ruedas”. 

Como bien  resumió  la defensa  letrada del maquinista al momento 

de la discusión final, “el hombre muerto no es un sistema distinto de freno 

de emergencia sino una de las dos formas con las que cuenta el tren para 

causar  una  súbita  e  importante  pérdida  de  presión  y  lograr  un  frenado 

máximo”. 

En definitiva, ambas vías de detención de la formación confluyen en 

un mismo sistema de cañerías de frenado por  lo que no existe diferencia 

sustancial entre uno y otro método de aplicación. De tal suerte, tal como 

lo hemos acreditado en  los puntos anteriores, al haber realizado Córdoba 

maniobras de  frenado a  través de  la manipulación de  la válvula de  freno 

que  controlaba  con  su mano  derecha,  la  incidencia  de  la  anulación  del 

sistema de hombre muerto es relativa.  

Es  que,  para  determinar  su  relevancia,  no  podemos  recurrir  a  la 

capacidad  de  frenado  o  liberación  de  aire  comprimido  (recordemos,  el 

sistema  es  el  mismo),  sino  que  debemos  limitarnos  a  comparar  los 

tiempos que demanda  la aplicación de uno y otro sistema. Por un  lado  la 

simple y automática  liberación de un pulsador y, por el otro,  la necesidad 

de  trasladar  la manija de  freno y generar un desplazamiento previo paso 

por la totalidad de las posiciones disponibles.  

Pero  además,  tampoco  podemos  dejar  de  destacar  que,  su 

anulación, importa la pérdida de una de las dos posibilidades que posee el 

conductor  para  realizar  esa  aplicación  extraordinaria  del  sistema  de 

frenado de emergencia, aspecto que no debemos dejar de resaltar, cuanto 

menos, en términos accesorios. 
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De allí, es que hayamos escogido ubicar en un plano secundario de 

relevancia causal la incorrección normativa que aquí estudiamos.  

En cuanto a la acreditación de esa anulación el fatídico 22 de febrero 

de 2012 es menester  recordar que  se  trata de una  cuestión que no  fue 

controvertida  por  las  partes.  Es  que  más  allá  de  las  comprobaciones 

realizadas por el colegio pericial (ratificadas en un pleno en la audiencia de 

juicio),  el  propio  Córdoba  reconoció  haber  procedido  de  tal manera  en 

cada  una  de  las  declaraciones  indagatorias  que  prestó  en  este  proceso, 

aspecto que incluso fue mantenido por su defensa técnica al momento de 

formular su defensa final. 

Por  eso  razón,  teniendo  en  cuenta  que  según  los  manuales  de 

operación  de  las  formaciones  Toshiba  involucradas,  el  conductor  se 

encuentra  obligado  a  sostener  presionado  el  hongo  de  hombre muerto 

durante  la  totalidad  del  recorrido  (ver,  además  en  este  punto,  las 

obligaciones  emergentes  del  art.  70  del  Reglamento  General  de 

Ferrocarriles aprobado Decreto nro. 90325 del 12 de setiembre de 1936 y 

actualizado  al  31  de  diciembre  de  1995,  del  art.  430  inc.  a  y  b  del 

Reglamento  Interno  Técnico Operativo  y  el  capítulo  9  de  la  addenda  al 

contrato de  concesión  ya descripto que  fue  firmada en el  año 2011), es 

que la infracción normativa y su relativa incidencia en el resultado final se 

encuentran debidamente acreditados. 

Una última consideración debe realizarse en torno al conocimiento 

que  la  empresa  concesionaria  que  en  su  calidad  de  organizadora  de  la 

actividad  riesgosa  tenía  acerca  de  este  incumplimiento  normativo  por 

parte de sus dependientes. Es que como se ha acreditado en el debate, la 

anulación  de  tal  sistema  de  seguridad  no  era  una  cuestión  aleatoria  ni 



anecdótica  por  parte  de  algún  conductor,  sino  que  se  trataba  de  una 

conducta  arraigada  y  sostenida  en  el  tiempo  que  ejecutaban  una  gran 

cantidad de ellos. Nótese que al momento de concurrir el debate público a 

los  fines  de  prestar  sus  declaraciones  juramentadas,  prácticamente  la 

mitad de  los que  fueron preguntados  sobre  la  temática, en un  contexto 

evidentemente  desfavorable,  reconocieron  ejecutar  tal  reprochable 

práctica  (ver, en  concreto,  los  testimonios de  Lescano, Galarce, Palacio  y 

Garbarino). 

A diferencia del cúmulo de incorrecciones que eran advertidas por el 

organismo de control, en este caso en concreto no existen constataciones 

ni  advertencias  en  tal  sentido.  Como  bien  explicó  el  inspector  de  la 

Comisión Nacional  de  Regulación  del  Transporte  Carlos Muia,  “sabemos 

que  eso  se  hace.  Hay  cosas  que  sabemos  que  se  hacen,  pero  para 

detectarlas hay que estar presente y si usted está presente, no se hacen”. 

Una vez más, la prueba obtenida a raíz de la compulsa del contenido 

de los correos electrónicos secuestrados en autos es determinante. Es que 

consta uno de ellos, enviado por Roque Cirigliano (rcirigli@tbanet.com.ar) 

el  día  9  de  febrero  del  año  2012,  asunto  “RE:  Reclamo  LF”  y  dirigido  a 

Adriana  Androwicz  (aandrowi@tbanet.com.ar),  Luis  Alberto  Ninona 

(lninona@tbanet.com.ar), Andrea Fernández  (art@tbanet.com.ar), Daniel 

Lodola  (dalodola@tbanet.com.ar),  Ernesto  Ianni  (eianni@tba‐sa.com.ar), 

Emanuel  Ayciriex  (eayciriex@tba‐sa.com.ar)  y  Alberto  Pavón 

(apavon@tba‐sa.com.ar) que: “Es  tradicionalmente conocido y  tantísimas 

veces  comprobado  por  las  generaciones  pasadas  y  algunas  actuales  de 

profesionales ferroviarios, del mal huso del sistema en trato, que efectúan 

los usuarios del mismo. Pocos podrán negar haber observado el bloqueo 

intencional de  los pedales o botoneras de accionamiento,  la condenación 
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de  grifos  neumáticos,  y  otros  artilugios  que  inhabilitan  el  sistema  y  lo 

deterioran,  por  considerarlo  de molesta  operación.  Es  innegable  que  en 

caso que  se  sucedan actitudes  como  las mencionadas, en nada  colabora 

con  la buena operatividad del sistema. Desde el punto de vista técnico, el 

sistema  de  protección  denominado  de  “Hombre Muerto”  se  implementó 

sobre todo vehículo tractivo  ferroviario desde hace décadas, a  los efectos 

de detener  la circulación del  tren, cuando el personal de conducción  (dos 

Personas en  caso de  conducción de  locomotoras)  sufra alguna alteración 

en  el  dominio  de  sus  actos  físicos  que  le  impidan  transitoriamente 

mantener  el  control  sobre  los mandos  del  tren.    Considerando  lo  último 

mencionado,  nos  resulta  demasiado  categórico  atribuir  a  la  potencian 

generación de otra tragedia ferroviaria, a la no operatividad del sistema”. 

Podemos  traer  a  colación  también  el  contenido  de  la  misiva 

electrónica  que  una  vez  más  envió  Roque  Cirigliano 

(rcirigli@tbanet.com.ar) el día 22 de febrero de 2011 a Leonardo Cipollina 

(lcipolli@tba‐sa.com.ar),  Alberto  Pavón  (apavon@tba‐sa.com.ar)  y 

Guillermo D’Abenigno (gdabenig@tbanet.com.ar) bajo el asunto “RE: Nota 

de La Fraternidad 18‐02‐11”, en cuanto a que: “tomé conocimiento de  la 

nota,  y  desde  antes  la  gente  de  Haedo  viene  trabajando  en  la 

normalización de los sistemas de obre muerto y freno combinado. Es obvio 

que un sistema de seguridad que fuera bastardeado en su funcionamiento 

por el personal hoy reclamante, no lo podremos normalizar integralmente 

en  tan  poco  tiempo,  (si  bien  ya  existen  unidades  con  el  sistema 

funcionando satisfactoriamente) por  lo que quedo a disposición de  lo que 

estime  corresponder,  tanto yo  como  la  jefatura del Deposito Base Haedo 

para evacuar dudas y /o liberar tensiones”. 



En definitiva, no quedan dudas que el personal operativo específico 

de  la  empresa  concesionaria  tenía  pleno  y  acabado  conocimiento  de  la 

sistemática  anulación  del  sistema  de  hombre muerto  por  parte  de  los 

conductores y, una vez más, nada se hizo. 

Por último, si bien las acusaciones simplemente han hecho mención 

tangencial a la cuestión que analizaremos a continuación, lo cierto es que 

ha  quedado  debidamente  demostrado  que  la  cabina  de  conducción  del 

coche nro. 2149 que encabezaba  la formación chapa 16 aquél fatídico 22 

de  febrero  tenía  inhabilitado  ‐y  por  lo  tanto  inoperante‐  el  sistema  de 

detención  que  los  peritos  intervinientes  presentaron  bajo  el  rótulo  de 

“freno de guarda”. 

El cuerpo de expertos explicó en su primer  informe por escrito que 

tal sistema “consiste en una palanca ubicada a la altura del techo de cada 

cabina de conducción, que se acciona tirando una perilla colgante con un 

vástago que pasa por un orificio, el cual también libera el aire comprimido 

de  la  cañería”.  Asimismo,  constataron  que  en  la  formación  siniestrada 

solamente  se  encontraba  operativo  en  la  cabina  trasera  (donde 

normalmente viaja el guarda en el recorrido Moreno‐Once) y no en la del 

conductor, pues directamente no existía la palanca de accionamiento de la 

válvula. 

Para determinar cuál sería el fin de protección de la norma respecto 

del  llamado  freno  de  guarda,  debe  indefectiblemente  remitirse  al 

Reglamento Técnico Operativo. Así pues, se advierte que ninguna mención 

hace respecto de aquél y que si prevé que el guarda debe viajar fuera de 

las cabinas, en el salón de pasajeros (de hecho cuando ello no ocurría, era 

señalado como una  irregularidad por  los  inspectores de  la CNRT, quienes 

excepcionalmente lo toleraban al encontrarse excedida la capacidad de los 
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coches).  De  ello  se  colige  que  esa modalidad  de  aplicar  el  sistema  de 

frenos no estaba destinada al guarda, sino al conductor. Es que si tuviera 

por fin su aplicación por el guarda estaría ubicado en el salón de pasajeros 

y no dentro de  la cabina de conducción, sobre  la cabeza del maquinista. 

Una construcción más del cuerpo pericial que, insistentemente, pretendió 

exculpar al empresariado de sus responsabilidades. 

Resulta claro que el fin último del denominado “freno de guarda” es 

la aplicación del sistema de freno para detener la marcha de la formación, 

independientemente de quién haga uso de él. En otras palabras,  resulta 

sumamente difícil sostener el razonamiento que  indica que  la  falta de tal 

dispositivo, destinado a ser una de las formas de aplicación del sistema de 

freno, no se encuentra dentro del fin de protección de la norma en caso de 

una colisión de trenes, pues su uso estaba destinado hacia un tercero y no 

al maquinista que es quien en definitiva conduce la formación. 

Tal  sistema  implicaba  una  nueva  alternativa  de  liberar  la  misma 

tubería de aire comprimido y así aplicar ese mismo freno de emergencia al 

que  hicimos  referencia.  Esta  vez,  su  activación  era  únicamente  vía 

neumática. Por ello, es que  las consideraciones realizadas en  los párrafos 

que  anteceden  en  cuanto  a  la  incidencia  secundaria  o  accesoria  de  tal 

incumplimiento por sobre el resultado  final causado son aplicables en un 

todo a esta nueva incorrección. 

Su  relevancia en  términos probatorios se vincula directamente con 

la desaprensión de quienes conformaban la voluntad social de la empresa 

y sus delegados por  la prestación de un servicio de transporte ferroviario 

de  pasajeros  sin  recaudos  de  seguridad  operativa  pues,  tal  como  lo 

afirmaron  los  conductores de  formaciones eléctricas que  concurrieron al 



debate,  no  se  trataba  de  una  situación  excepcional  (compulsar  las 

declaraciones  de  Lescano,  Galarce,  Palacios,  Palacio,  Schafer,  Carrizo  y 

Cannela). 

XXVII.‐ Sin embargo, las terribles consecuencias de esta tragedia no 

se explican únicamente por las condiciones deficientes en las que circuló la 

formación, la inadecuada técnica conductiva de Marcos Antonio Córdoba, 

ni  los  incrementos  del  riesgo  que  fueron  analizados  en  los  puntos 

precedentes.  Por  el  contrario,  tenemos  la  certeza  propia  del  juicio  de 

condena  para  sostener  que  la  colisión  y,  tal  como  profundizaremos  a 

continuación,  su extensión,  responden a una diversidad  y  conjunción de 

factores que serán  identificados y explicados con mayor detenimiento en 

las páginas que siguen.  

En diversos pasajes de  este  considerando hemos mencionado una 

circunstancia  que,  si  bien  afectó  en  alguna medida  las  posibilidades  de 

frenado  de  la  formación  chapa  16  en  los  últimos  metros  previos  a  la 

colisión,  entendemos  tuvo  incidencia  directa  en  las  consecuencias  del 

impacto  cuyas  condiciones determinaron  el  fallecimiento de  cincuenta  y 

una  (51) personas, más una por nacer,  y  lesiones de diversa  gravedad  a 

setecientos ochenta y nueve (789) usuarios. Nos referimos puntualmente 

al exceso de pasajeros que se registró el día 22 de febrero de 2012 durante 

la  totalidad  del  trayecto  Moreno‐Once,  servicio  que  era  ofrecido  a 

personas que por no tener otra alternativa para viajar a esta ciudad ‐en la 

mayor  parte  de  los  casos  por  limitaciones  de  tipo  económico‐  debían 

tolerar  condiciones  infrahumanas  de  hacinamiento  que  distaban  por 

mucho  de  los  objetivos  que  se  habían  planteado  en  el  contrato  de 

concesión, es decir “satisfacer las necesidades de la demanda, a través de 
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la  prestación  de  un  servicio  eficiente  y  confiable  en  condiciones  de 

seguridad y comodidad” (art. 8.4.1 del contrato de concesión). 

Se ha acreditado que la formación en cuestión circuló en ese último 

recorrido con una gran cantidad de pasajeros debido a una diversidad de 

factores  que  aquí  valoraremos,  factores  que  si  bien  se  verificaron  en 

muchas  otras  jornadas,  se  conjugaron  el  día  22  de  febrero  de  2012  y 

cobraron magnitud una vez producido el choque. 

Ello  se debe  a que,  como hemos descripto,  la  siniestralidad no  se 

debió  mayormente  a  la  violencia  del  golpe  sino  al  aplastamiento 

provocado por el acaballamiento del segundo coche sobre el primero,  lo 

que  limitó drásticamente el espacio propio del salón de pasajeros. Dicho 

servicio tuvo que soportar aquel día un exceso alarmante de usuarios que 

ante el choque se aprisionaron unos a otros entre los hierros retorcidos.  

Algunas de las defensas han invocado en sus alegatos (en particular 

los Dres. Pinciroli –letrado defensor de Ninoná y Lodola‐ y Álvarez Bognar 

–asistente técnico de Tempone‐) que a partir de la estación Liniers fueron 

descendiendo  del  tren  más  pasajeros  de  los  que  ascendían  lo  cual  se 

habría  intensificado en  las cuatro paradas siguientes‐ con el  resultado de 

que la formación no estuviera tan desbordada de gente al llegar a Once.  

Al  respecto,  si  bien  puede  aseverarse  que  efectivamente muchas 

personas descendieron de  la  formación –sobre  todo en  las estaciones de 

Flores y Caballito‐,  lo relevante es que este hacinamiento de pasajeros se 

mantuvo inalterable en los cuatro primeros coches hasta el momento de la 

colisión, tal como así lo acreditaremos en los párrafos que siguen. 

Y aquí reside el núcleo de la cuestión que en este punto tratamos: el 

exceso  de  pasajeros  más  allá  de  significar  un  mayor  peso  para  la 



formación,  con  sus  implicancias  en  el  frenado  y  la  incidencia  en  la 

determinación  de  la  energía  cinética  emergente  del  impacto  –aspectos 

que  serán  tratados  en  distintos  puntos  de  esta  sentencia‐,  agravó  las 

condiciones  de  compresión  de  las  víctimas,  que  de  este  modo 

constituyeron aquella “pared humana” que ocasionó la muerte de muchas 

de ellas. 

También veremos que  la empresa  tenía pleno conocimiento de  las 

dramáticas condiciones en que  los usuarios viajaban todos  los días en  las 

formaciones de  la  línea  Sarmiento  a  consecuencia del exceso de pasaje, 

circunstancia que en el debate  fue  reconocida por conductores, guardas, 

operarios de taller y supervisores. Más aún si se tiene en cuenta que desde 

el puesto de control  trenes se observaban en vivo  las cámaras  instaladas 

en  las  distintas  estaciones  del  trayecto,  donde  este  hacinamiento  se 

constataba diariamente.  

El  día  del  hecho  se  verificó  una  sumatoria  de  causas  que 

entendemos  ocasionaron  el  exceso  de  pasajeros  en  la  formación,  los 

cuales  no  pueden  ser  desvinculados  de  la  organización  operativa  de  la 

actividad  ferroviaria explotada por Trenes de Buenos Aires SA. Es que en 

esa  jornada  se  registró  la  cancelación  de  diversos  servicios  por  falta  de 

formaciones, lo que obviamente incrementó el número de pasajeros en los 

andenes, demorando todavía más la circulación del chapa 16 con relación 

a su cronograma habitual. A esto se suma que la frecuencia teórica que el 

concesionario  ofrecía  no  cumplía  con  las  obligaciones  asumidas  en  el 

artículo 4.4 del pliego de concesiones particulares.  

Por si fuera poco  la empresa había tomado  la decisión de anular el 

sistema  de  enclavamiento  de  puertas  y modificar  el  diseño  estructural 

otorgado  a  los  coches  Toshiba  luego  de  su  reparación  general,  con  el 
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objetivo de aumentar la superficie libre de los salones para admitir mayor 

cantidad de pasajeros parados.  

A  mayor  abundamiento,  aquel  día  se  presentaron  ciertas 

circunstancias que incidieron en la cantidad de gente que ascendió al tren 

y  que  se  vinculan  a  las  características  en  las  que  se  prestaba  el 

encumbrado  servicio  público.  Es  que  el  horario  de  salida  según  el 

cronograma del  tren nro. 3772  ‐07:16 hs.‐  coincide  con un momento de 

gran demanda de público. A esto se sumó que el 22 de  febrero de 2012 

fue el primer día hábil  luego de un  fin de semana  largo de cuatro días y, 

evidentemente,  la  cantidad  de  usuarios  que  se  volcaron  al  servicio 

ferroviario era aún mayor. 

En  este  contexto  la  enorme  afluencia  de  pasajeros  era  esperable. 

Estas excepcionales circunstancias eran conocidas por las áreas operativas 

y  técnicas  de  la  empresa,  lo  cual  en  una  gestión  eficiente  hubiera 

determinado una mayor oferta de servicios, disponer de formaciones que 

por  su  diseño  permiten mayor  cantidad  de  pasaje  transportado  (“doble 

piso”) o al menos que se arbitren las medidas conducentes para garantizar 

la correcta circulación de los trenes programados (por ejemplo, asignando 

a  los conductores más experimentados). Ninguno de estos  fue el camino 

elegido. 

Contamos con sobrados elementos para sostener que el chapa 16, 

durante el servicio en cuestión, circuló con un hacinamiento de pasajeros 

más que  importante,  lo que permite graficar claramente el escenario que 

tratamos de describir.   

En  efecto,  de  la  observación  de  las  cámaras  instaladas  en  los 

andenes de las estaciones del recorrido Moreno‐Once se puede advertir la 



gran  afluencia  de  público  que  asciende  al  tren,  sobre  todo  en  las 

estaciones ubicadas  en  las  localidades de Merlo,  San Antonio de  Padua, 

Castelar, Morón, Ramos Mejía, Ciudadela  y Villa  Luro.  En  varias de  ellas 

llama  la atención que pasajeros que  se encontraban esperando el arribo 

del tren, una vez que esto sucede no logran ascender al mismo, en algunos 

casos luego de reiterados y vanos intentos en los que ejercían una enorme 

presión  contra  el  usuario  que  se  encuentra  con  parte  de  su  cuerpo 

sobresaliendo de la puerta.  

Al  paso  de  la  formación  por  las  distintas  estaciones  se  aprecia 

también la cantidad de gente que viajaba con parte de su cuerpo fuera de 

ella  y  con  las  puertas  abiertas  –como  más  adelante  analizaremos‐, 

resultando  una  evidencia  incontrastable  de  aquello  que  sostenemos. 

Incluso al final del recorrido, después de  la estación Caballito, el video de 

la cabina B –a  la que ya nos hemos referido  ‐, situada a una distancia del 

paragolpes de entre los 1000 y 1200 metros, se registró el paso del servicio 

nro. 3772 con cinco de sus seis puertas ubicadas sobre el lado derecho de 

los dos primeros coches totalmente abiertas.  

Por su parte, el conductor y el guarda que se encontraban a cargo de 

la  formación  chapa  16  cuando  salió  de  Moreno  en  ese  último  viaje 

mencionaron también el exceso de pasajeros, que en el caso del primero 

cuantificó en “aproximadamente un exceso del triple de  la capacidad que 

la  formación  debía  llevar”  por  lo  que  “el  tren  estaba  abarrotado  de 

pasajeros”,  lo cual advirtió ya que “trajo aparejado que el tren anduviera 

más  lento  por  el  peso  que  tenía  y  que  hubiera  que  frenar  con mayor 

antelación”  (ver declaración  de Andrada  de  fs.  894/896  e  informe  de  fs. 

239/240 del sumario administrativo reservado en Secretaría e identificado 

como “A1”). A  su vez el guarda Patricio Marcelo  Juárez coincidió en esta 
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apreciación  acerca  del  exceso  de  pasaje  cuando  en  su  declaración 

juramentada prestada en la audiencia de juicio afirmó que “se notaba que 

en el  tren ya había bajado de  lo que  sería de  lo normal al andén, había 

bajado un poco más el tren por exceso de pasaje”.  

Pero  además,  tanto  el  citado  Juárez  como  el  guarda  Miguel 

Gerónimo,  quien  lo  relevó  en  la  estación  Castelar,  coincidieron  en  que 

debieron  viajar  en  la  cabina  de  cola  del  tren  debido  justamente  al 

hacinamiento  en  los  salones  de  pasajeros.  Si  bien  reconocieron  que 

reglamentariamente debían hacerlo en el mismo recinto que los usuarios, 

indicaron que cuando  la formación estaba colmada era  la única forma en 

que podían llevar adelante sus tareas. 

Los  pasajeros  que  prestaron  su  testimonio  en  el  debate,  quienes 

ascendieron  al  tren  en  distintos  coches  de  la  formación,  se  expresaron 

unánimemente  en  sentido  que  aquella  mañana  ésta  se  encontraba 

repleta,  a  su máxima  capacidad  de  carga,  aún  en  las  estaciones  previas 

antes de arribar a Once. Así lo indicó Ana María Dattilo, quien se ubicó en 

el  séptimo  coche,  en  cuanto  a que  “FISCALÍA  (Arrigo).‐  En  el  vagón que 

usted estaba, ¿la gente viajaba muy apretada, viajaba separada? TESTIGO.‐ 

No, muy apretada…Estaba repleto de gente. FISCALÍA (Arrigo).‐ ¿Llegando 

a Once cuánta gente había? TESTIGO.‐ No sé, pero estaba  lleno de gente. 

FISCALÍA  (Arrigo).‐ ¿Se mantuvo, aumentó o disminuyó al  llegar a Once? 

TESTIGO.‐ Alguna gente debe haber bajado, pero  igualmente en el vagón 

donde yo estaba, estaba repleto de gente”.  

Declaraciones de los usuarios como la que trajimos a colación en el 

párrafo que antecede, contradicen en forma palmaria  la  línea argumental 

introducida  por  varias  de  las  defensas  en  cuanto  a  que  al  llegar  a  la 



estación  cabecera  había  descendido  la  cantidad  de  personas  que 

trasladaba  la  formación.  Dattilo  se movilizaba  en  el  séptimo  vagón,  el 

anteúltimo de un convoy formado por ocho coches. 

Sin  embargo,  como  hemos  dicho,  donde  la  concentración  de 

pasajeros  llegó  a  límites  difíciles  de  tolerar  fue  en  los  primeros  coches. 

Dado que resultaría sumamente extenso y tedioso transcribir aquí  lo que 

sobre  el  punto  declararon  las  víctimas  que  viajaban  en  ese  lugar,  nos 

limitaremos a lo expresado por dos de ellos, quienes se encontraban en el 

primer vagón,  cuyo  relato permite  ilustrar debidamente  lo que  tratamos 

de exponer. El Sr. Oscar Marcelo Cabalero refirió “Ya en Moreno salió lleno. 

Ya  en Moreno  no  era  mucho  de  costumbre  salir  tan  lleno,  pero  salió 

demasiado  lleno. Como que andaban con demora. Demasiado  lleno salió. 

En Paso del Rey mucha gente no sube. Llegó a Merlo,  se  llenó. La gente 

entraba,  se  colgaba  de  todos  lados  la  gente  para  entrar.  Era  como  una 

selva,  se  metían  todos.  Después  también,  al  llegar  a Morón,  también, 

entre  la gente que bajó, que dijo que era  rápido,  cuando  llegó a Morón 

que era  rápido decían, entre  la gente que bajó  subió más  todavía. Y era 

que no cabía un alfiler. No cabía un alfiler.”. Por su parte Raúl Nicolás Zerpa 

señaló  en  su  deposición  que  “viajaba  desde  mi  casa  de  Merlo,  en  el 

partido de Merlo, hacia mi trabajo, no hasta Once sino hasta Caballito, ese 

era mi objetivo final. El tema es que el tren estaba muy lleno que no pude 

bajar en Caballito, y tuve que seguir hasta Once. yo tenía pensado regresar, 

una  vez  que  llegara  a  Once,  regresar  hasta  Caballito,  y  ahí  ir  hasta mi 

oficina. Bueno, el tren estaba, como ya dije, más lleno que de costumbre, 

seguramente por alguna demora. Yo estaba en el final del primer vagón”. 

Este  exceso  en  la  capacidad  de  transporte  del  chapa  16  fue 

necesariamente  advertido  en  directo  por  el  personal  que  prestaba 
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funciones esa jornada en el Puesto de Control Trenes, ya que en el mismo 

existían pantallas que les permitían observar la cantidad de pasajeros que 

viajaban,  por medio  de  las  cámaras  instaladas  en  los  andenes.  Empero, 

una vez más,  la utilización de esas herramientas técnicas por parte de  los 

dependientes de  la empresa concesionaria  fue deficiente. El norte con el 

que  realizaban  cada  una  de  sus  tareas  era  el  mero  cumplimiento  del 

diagrama sin ningún  tipo de recaudo de seguridad ni operativo. Al punto 

tal  que,  al  observar  esa  desesperante  situación,  el  operador  de  control 

Adrián Cascallares, quien se encontraba de guardia el día del hecho desde 

las 6 de  la mañana, simplemente plasmó  la frase “pasaje” en el diagrama 

de  movimiento  de  trenes  correspondiente  al  servicio  nro.  3772, 

puntualmente  en  la  línea  correspondiente  al  horario  de  pasada  de  la 

estación Villa  Luro. Reconoció en el debate público haber plasmado esa 

referencia en  función de   “…las cámaras que se estaban viendo y por  las 

salidas  y  las  tardanzas  que  tenía  entre  estación  y  estación…¿Fue  una 

observación  directa  suya  esta?...Exactamente...Está  bien.  Y  en  este  caso, 

¿solo era por una cuestión de pasaje? TESTIGO.‐ Es  lo único que yo pude 

justificarlo, porque no tenía otra cosa…”.  

Nuevamente, un  limitado y  reprochable empleo de  la  tecnología y 

las herramientas puestas a disposición de la operación del servicio. 

Comenzaremos ahora el análisis de estos factores que entendemos 

agravaron  e  incidieron  drásticamente  en  la  cantidad  de  pasaje  de  la 

formación siniestrada.  

En primer lugar es importante tener en cuenta que el tren nro. 3772 

partió de Moreno a las 7:24 hs, es decir con 8 minutos de retraso respecto 

de  su  horario  programado,  lo  cual  implicó  una  demora  de  16 minutos 



desde el último  servicio  identificado  con el nro.  3770 que había partido 

desde allí a las 7:08 hs. (ver diagrama de movimiento de trenes del 22 de 

febrero de 2012 reservado en Secretaría).  

Al respecto el motorman Andrada, quien se encontraba a cargo de la 

conducción del chapa 16 en  la salida de aquella estación  terminal, relató 

cómo  impactó esa demora en  la cantidad de pasajeros en el sentido que 

“en Moreno, salgo trabajando con el n° 3772, que el único  inconveniente 

que  tenía  era  que  venía  sobrecargado,  porque  hubo  un  retraso  de  18 

minutos  sin  salida de  trenes, entonces  se  juntó mucha gente, que  fue  la 

que  subió  a  esa  formación…”  (fs.  894/896).  En  la  misma  dirección  se 

manifestó en el sumario interno elaborado por la empresa cuando sostuvo 

que “en estación Moreno se realiza maniobra con locomotora procedente 

del ramal Mercedes con algunos inconvenientes lo cual provoca la demora 

en  la  salida  del  tren  3772,  siendo  despachado  7.26  (+10).  El  tren  3770 

partió de Moreno 7.06hs., es decir que entre un tren y otro mediaron 18 

minutos.  Esto  hizo  que  la  formación  estuviera  llena  ya  que  se  juntó  el 

pasaje proveniente de Mercedes y, en estación Merlo,  coincide el arribo 

del  tren  proveniente  del  Ramal  Lobos”  (fs.  239/240  del  expediente  ya 

referenciado como “A1”).  

Incluso  esta  circunstancia,  que  luego  expuso  en  declaración 

juramentada,  la señaló el propio conductor por medio del  radio grupal y 

quedó plasmada en los registros de ese día, donde se advierte un reporte 

del mismo al Puesto de Control Trenes en  relación al  servicio que debía 

realizar mediante la siguiente frase “3772 ya estamos retrasados” (archivo 

nro. 2461).   

En  la misma dirección  los usuarios que  comenzaron  su  viaje en  la 

estación de Moreno describieron esta demora en la salida del tren, la cual 
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en muchos casos identificaron como causa principal de la acumulación de 

personas que encontraron en el andén.  

Así se manifestó el testigo Maximiliano Villalba quien indicó “salí de 

la estación de Moreno. Yo, al llegar a la estación de Moreno, veía que por 

los  altoparlantes  se  decía  que  el  tren  por  ahí  no  salía  porque  andaba 

mal…Tardó como media hora para salir el tren de Moreno…Y mientras, el 

tren se  iba  llenando constantemente de gente”. Del mismo modo Norma 

Beatriz Barrientos explicó que “llego a Moreno a las siete, el andén estaba 

repleto  de  gente,  hacía  un  rato  se  acababa  de  ir  uno,  y  nosotros 

empezamos a caminar con ella y así  fue como  llegamos al primer vagón, 

donde maneja el motorman, donde empieza o donde  termina el  tren. Y 

bueno, estábamos ahí mirando, y en eso viene una avalancha de gente y 

nos mete de, como de prepo,  fuimos a parar ahí, en el primer vagón. No 

podíamos ni movernos ni nada porque estábamos muy apretadas y el tren 

empezó a andar”. A su vez el pasajero Oscar Marcelo Cabalero  refirió “…Ya 

en Moreno salió lleno. Ya en Moreno no era mucho de costumbre salir tan 

lleno,  pero  salió  demasiado  lleno.  Como  que  andaban  con  demora. 

Demasiado  lleno  salió”  (ver en el mismo  sentido  los  testimonios de Ana 

María Dattilo y Verónica Geraldine Llompart).    

A su vez, como hemos resaltado,  los servicios programados para el 

día  del  hecho  sufrieron  importantes  cancelaciones,  lo  que  sumado  a  la 

falta de disponibilidad de formaciones para sustituir aquellos equipos que 

ese  día  presentaron  fallas,  incrementó  la  cantidad  de  pasajeros  en  los 

trenes que efectivamente circularon.  

Esa mañana presentaron inconvenientes técnicos los equipos chapa 

nro.  1,  10,  15  y  19,  tal  como  se  desprende  del  parte  cualitativo  y  las 



conversaciones del radio grupal, situación que motivó la suspensión de los 

servicios nro. 3718, 3744, 3750, 3754, 1322 y 3776 ‐todos ellos con destino 

a  la  estación  de  Once‐.  Veremos  a  continuación  el  catálogo  de 

consecuencias e implicancias de tales cancelaciones. 

En primer  lugar  los operadores del puesto de control  trenes ya no 

podían  reemplazar  los coches con  fallas, situación que expresamente era 

indicada a  los conductores que debían decidir entonces si continuaban el 

servicio en esas condiciones o directamente lo suspendían y toleraban las 

reacciones de  los pasajeros. Así quedó plasmado  en  la  conversación del 

radio grupal que a continuación se describe.  

 

 ARCHIVO 2511
 FRASE / OBSERVACIÓN

Con
ductor 

Toy con el de la dos de moreno. ¿Con que salimos? 

Con
ductor 

Control el de la dos de moreno. ¿con que salió? 

Con
trol 

Vamos a seguir con el noventa, vamos a seguir con el 
noventa con vos. 

Con
ductor 

Bueno salimos con el noventa entonces (frase con 
interferencia)… imposible para que no se aplique la 
emergencia, ehe, cuando le cruzo el freno asi que no se 
mandame un cambio de equipo o no se no me ahi no se lo puedo 
dar así a un compañero. 

Con
trol 

Ehe discúlpame sabes que no, no llega nada de lo, lo 
que decías. ¿Qué paso? 

Con
ductor 

Voy con operario, va bajando el fusible nueve cada vez 
aplico freno para que no se aplique la emergencia, fijate si 
me pone, pone relevo superior no se o, o cambian el equipo. 

Con
trol 

Ya cambio de equipo desde ya te digo que no hay 
negrito por que estoy haciendo cancelaciones por falta de 
equipo así que bueno dejame que hable con la base. 

Con
ductor 

Bueno hablalo con la base por qué decidieron sacarlo 
así, así que tiene que ser relevado por un superior 
entonces. 

Con
trol 

Bueno 

Hemos  considerado  relevante  dicha  conversación  y  la  traemos  a 

colación en  la presente decisión  jurisdiccional pues  se produjo a escasos 
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minutos  del  trágico  siniestro  (véase  que  el  archivo  correspondiente  a  la 

conversación antes descripta se identifica con el nro. 2511, mientras que la 

primera en que se reporta el accidente lleva el nro. 2524). Ello, claro está, 

teniendo  en  consideración  la  existencia de  cuantiosos diálogos  similares 

entre conductores, operadores de control y operarios de taller, en los que 

se  evidencia  la  vinculación  entre  el  estado  de  las  formaciones,  las 

continuas  fallas  que  las  mismas  presentaban  y  las  cancelaciones  de 

servicios. Más adelante explicaremos como la Gerencia de Seguridad en el 

Transporte  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

identificaba  en  forma  prácticamente  constante  el  origen  de  estos 

problemas con la falta sistemática de mantenimiento del material rodante 

por parte de la empresa.   

Pero  lo que es más  importante, el atraso del  tren nro. 3772 en  su 

salida de la estación Moreno ‐incrementado a lo largo del recorrido como 

consecuencia de la cantidad de pasajeros‐, ocasionó la superposición de su 

horario efectivo de circulación por las distintas estaciones de la línea con el 

cronograma teórico de los servicios nro. 1322, 3774 y 3776.  

Y  es  aquí donde  las  cancelaciones  a  las que nos  referimos  cobran 

relevancia,  ya  que  tanto  el  tren  nro.  1322  como  el  nro.  3776,  cuyos 

horarios teóricos de corrida correspondían a unos minutos después que el 

chapa  16,  fueron  cancelados  (en  el  caso  del  servicio  nro.  3776,  en  el 

diagrama de movimiento de  trenes,  se dejó  constancia que  la  causa era 

por “falta equipo”).  

Además el tren nro. 3774 salió de la estación Moreno demorado, lo 

cual  determinó  que  los  usuarios  que  éste  debiera  haber  transportado 



también se encontraban aguardando en el andén al paso del servicio nro. 

3772.    

Así  fue que el  tren siniestrado, ya demorado  respecto a su horario 

habitual,  debió  trasladar  una  cantidad  de  pasajeros  que,  de  haberse 

respetado  el  cronograma  formal  de  circulación  de  la  empresa,  debieron 

haberse  repartido  entre  cuatro  formaciones. Una  aclaración  resulta  aquí 

pertinente:  no  pretendemos  demostrar  ni  sostener  en  la  presente 

sentencia que el chapa 16 el día de  la  tragedia circulaba con un número 

equivalente  al  cuádruple  de  su  capacidad.  Tan  sólo  pretendemos 

demostrar el evidente y palmario exceso de pasaje que presentó aquella 

luctuosa jornada.  

Para  clarificar  el  punto  que  aquí  tratamos  de  exponer 

reproduciremos  seguidamente  el  fragmento  pertinente  del  diagrama  de 

movimientos de trenes del trayecto Moreno‐Once del día del hecho. 
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Las circunstancias  que relatamos fueron señaladas por varios de los 

testigos  que  comparecieron  al  debate,  tanto  aquellos  que  prestaban 

funciones  en  la  empresa  concesionaria  como  por  los  propios  usuarios, 

muchos de los cuales vincularon las cancelaciones al exceso de carga de la 

formación.   

En  este  sentido  el  guarda  Patricio Marcelo  Juárez,  al  referirse  al 

trayecto desde Moreno hasta Castelar en que cumplió su tarea, relató que 



“la  formación estaba  con  ‘exceso de pasajes’, es decir  con mucha gente, 

debido a que hubo alteraciones del servicio... Alteraciones de servicio son 

cancelaciones  de  alguna  formación,  ya  sea  por  desperfectos  técnicos  o 

alguna rotura de vía. Pero puntualmente de ese día no tengo conocimiento 

cual  fue  la  causa  de  la  alteración.  Nosotros  nos  damos  cuenta  por  el 

cúmulo de gente"  (fs. 846). Luego  fue  relevado por Miguel Gerónimo, el 

que  coincidió  en  sus  apreciaciones  en  cuanto  a que  la  formación  arribó 

atrasada  a  la  estación  Castelar  respecto  al  horario  programado,  en  un 

tiempo que, si bien fue preguntado, no pudo estimar con precisión.  

En  debate  se  preguntó  a  los  pasajeros  si  aquel  día  percibieron 

alguna diferencia  respecto al  itinerario normal, a  lo que casi  la mitad de 

ellos  recordaron  una  mayor  dilación  en  la  espera  de  la  formación 

siniestrada  en  las distintas  estaciones  en que  la  abordaron, que  además 

asignaron  a  motivos  diversos  (ver,  en  particular,  el  contenido  de  la 

declaración testimonial de los usuarios Meza, Cabañas, Villalba, Quintana, 

Sánchez Amaro, De Martín,  Barbich,  Sayago, Dattilo,  Flamenco, Herrera, 

Aparicio, Ocaranza, González, Villanueva, Del Valle Reina, Galeano, Vidal, 

López  Zerpa,  Grapiz,  Bedia  Ramos,  Llompart,  Cordone,  Araya,  Correa  y 

Schechtet). Resulta  ilustrativo el  testimonio de Eugenio  Federico Barbich 

quien se presentó en la estación de San Antonio de Padua “para tomarme 

el tren rápido de 7:38 que pasa por Padua, que pasaba. Al llegar al andén, 

me  extraña,  obviamente  era,  digamos,  normalmente  hay  retrasos  y 

demoras, pero bueno, ese día me llamó la atención que había mucha más 

gente  de  la  habitual  en  el  andén,  como  si  la  demora  fuese  bastante 

importante. Llega el tren con bastante más retraso. No recuerdo bien con 

exactitud  la  cantidad  de minutos  que  llevó  de  retraso,  pero  bueno.  Yo 

siempre  tenía  una  rutina,  que  era  comprarme  el  diario  a  la mañana,  y 
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esperar que  llegase el tren. Normalmente en el puesto de diarios calza el 

cuarto  o  quinto  vagón,  depende.  Bueno,  ese  día  llegó  repleto,  era  casi 

imposible subirse. Tuve que hacer mucha fuerza para subir. Mucha. Logré 

subirme”. A su vez José Luis De Martín relató “tomé el tren en Morón, en 

la estación de Morón, serían 7 y media, más o menos, un poco más por ahí 

porque  venía  atrasado.  Yo  generalmente  subo  en  la  parte  del  segundo 

vagón; subí esa vez al  tercero porque al venir atrasado, venía  lleno, muy 

completo,  digamos,  entonces  subí  al  tercer  vagón.  Al  subir...  Bueno, 

llegábamos  a  la  estación  de  Once…  Venía  demorado.  Generalmente 

vienen... Siempre vienen demorados. Es algo normal”. 

El  organismo  de  control  ya  había  realizado  importantes 

cuestionamientos a la empresa en lo atinente a la cancelación de servicios 

debido a la extensión y gravedad del problema, como así también dada su 

trascendencia en  la correcta circulación de  los trenes, sobre todo cuando 

ello se verificaba en horas pico.  

Al respecto  la objeción que realizaba el Gerente de Seguridad en el 

Transporte  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte  se 

centraba en que estos  inconvenientes se originaban principalmente en  la 

falta de realización de las rutinas de mantenimiento en material rodante e 

infraestructura. 

Dado que en  la acreditación de  la materialidad del hecho anterior 

hemos descripto extensamente el devenir de cada uno de los expedientes 

iniciados en el marco de  la Resolución CNRT nro. 1770/08  (ver punto VIII 

de  la  presente  consideración),  aquí  sólo  haremos  referencia  a  aquellos 

pasajes de los mismos que resultan conducentes para el suceso que ahora 

analizamos.  



En  el  marco  del  expediente  nro.  S01:0079802/2010  caratulado 

“Sanción por  falta de  cumplimiento de  la  resolución CNRT N° 1.770/08  ‐

mantenimiento‐concesionario  Trenes  de  Buenos Aires  S.A./Año  2009”  el 

interventor Antonio Eduardo  Sícaro dictó  la  resolución CNRT nro. 145/10 

de  fecha 26 de marzo de 2010 por  la que se dispuso aplicar una multa a 

Trenes de Buenos Aires por el máximo del valor contractualmente previsto, 

es decir del 5% del monto de la garantía de cumplimiento del contrato, por 

la suma de un millón quinientos mil pesos ($ 1.500.000), dada  la falta de 

cumplimiento a lo establecido en la Resolución nro. 1770/08, en función de 

la  grave  y  generalizada  falta  de mantenimiento  de  los  bienes  dados  en 

concesión durante el año 2009. Asimismo  se  intimó a  la concesionaria a 

que  dé  cumplimiento  a  las  tareas  de mantenimiento  que  garanticen  la 

correcta  conservación  de  los  bienes  concesionados  y  la  seguridad 

operativa del sistema (fs. 1154/9).  

En  el  contexto  de  dicha  actuación,  ante  el  recurso  de 

reconsideración interpuesto por la empresa, el Ing. Faggiani expidió la nota 

GST  nro.  1994  de  fecha  25  de  agosto  de  2010,  en  que  evaluó  los 

argumentos  esgrimidos  por  la  concesionaria.  Entre  las  diversas 

consideraciones que se realizan en  la nota, destacaremos  las vinculadas a 

aquello que se identifica como “afectaciones del servicio”, en que se indica 

que en el  tramo Once‐Moreno, en el período de enero a agosto del año 

2009 se verificó que el 85,25% de  los trenes fueron puntuales (dentro de 

los  5  minutos),  mientras  que  el  14,75%  sufrieron  alteraciones  en  sus 

horarios, ya sea por atrasos o cancelaciones. En este sentido se estableció 

que de estas afectaciones el 80,76% eran provocadas por causas propias 

del  concesionario  (transporte:  personal  operativo,  conductores; material 

rodante e  infraestructura: vía, señalamiento y energía eléctrica), mientras 
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que un 19,24% se vinculaban a causas ajenas. Al respecto, el Gerente de 

Seguridad en el Transporte explica estas afectaciones al servicio por la falta 

de mantenimiento, en el  sentido que “respecto de  las causas propias de 

TBA,  la  gran  mayoría  tiene  origen  en  el  déficit  de  mantenimiento 

sistemático  soportado,  y  que  sus  rutinas  de  mantenimiento  como  los 

medios humanos y materiales utilizados  resultan  insuficientes como para 

revertir  una  situación  de  sostenido  decaimiento…  Si  TBA  realizara  su 

actividad  tal  como  está  establecida  contractualmente,  se  podría  evitar 

tener  demorados  o  cancelados  el  12%...  de  los  servicios,  o  sea 

prácticamente uno de cada diez trenes que circulan. Como promedio esto 

es muy significativo y basta con sufrirlo como usuarios, especialmente en 

las horas pico, donde se concentran estas deficiencias, que en el promedio 

se suavizan con las horas más desahogadas” (fs. 1172/83).   

Con  este  sustento  el  responsable  de  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación del Transporte, por medio de la Resolución nro. 531 de fecha 4 

de octubre del año 2010, desestimó el  recurso de  reconsideración de  la 

concesionaria (fs. 1208/11).  

La  situación  descripta  se  repitió  el  año  siguiente,  tal  como  quedó 

plasmado  en  el  expediente  nro.  S01:0122.160/2011  caratulado  “Sanción 

por falta de cumplimiento de la resolución CNRT 1770/08‐mantenimiento‐

concesionario  Trenes  de  Buenos  Aires  S.A./Año  2010”.  Allí  se  dictó  la 

Resolución CNRT nro. 207 del 12 de abril del año 2011 ‐fs. 991/996‐, que en 

lo relevante para este punto dispuso aplicar a la citada firma una multa de 

un millón quinientos mil pesos ($ 1.500.000), por cuanto el mantenimiento 

realizado  durante  el  año  2010  no  se  correspondía  con  las  obligaciones 

contractuales ni  las buenas prácticas para  el normal  funcionamiento del 



sistema  ferroviario  que  presta  esta  concesionaria.  También  se  resolvió 

“intimar a  la concesionaria  ferroviaria  ‘TBA’ para que dé cumplimiento a 

las  tareas de mantenimiento que  garanticen  la  correcta  conservación de 

los bienes concesionados y la seguridad operativa del sistema” (art. 4). 

Así es que en  la nota nro. 1582 del 4 de  julio del año 2011, el  Ing. 

Faggiani  realizó similares apreciaciones al momento de valorar el  recurso 

de  reconsideración  interpuesto  por  Trenes  de  Buenos  Aires  contra  la 

sanción  impuesta  (fs.  1011/26),  ya  que  en  el  pasaje  de  su  presentación 

vinculado a “afectaciones del servicio” argumentó que “TBA hace mención 

que las fallas en la infraestructura y el material rodante no ocasionan más 

de  “un  dígito”  porcentual  de  las  afectaciones  en  los  servicios 

eléctricos…para la lógica de TBA parecería que es “aceptable” tener el 9% 

(un dígito) de los trenes demorados o cancelados, lo cual representa cerca 

de 800 trenes al mes, sólo debido a problemas de falta de mantenimiento 

del material  rodante  y  la  infraestructura…En  segundo  lugar,  ello  no  es 

cierto, y las afectaciones al servicio durante el año 2010, por ejemplo en el 

ramal  Once‐Moreno,  solamente  debido  a  cuestiones  de  falta  de 

mantenimiento  del  material  rodante  o  la  infraestructura  resultan,  en 

promedio,  ser del 12,6%, con picos  (en abril de 2010) de hasta el 17,9% 

(1520 trenes afectados ese mes). Como promedio esto es muy significativo 

y basta con sufrirlo como usuarios, especialmente en las horas pico, donde 

se concentran estas deficiencias”.  

El 29 de septiembre del año 2011, por medio de  la Resolución nro. 

676/11,  el  Interventor del organismo de  control desestimó  el  recurso de 

reconsideración,  a  la  vista  de  diversas  consideraciones,  entre  otras  la 

anteriormente descripta (fs. 1055/58). 
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Podemos observar que  la advertencia que el  Ing. Faggiani hizo a  la 

empresa prestadora de servicios públicos en el año 2010,  repetida  luego 

en julio del año siguiente, cobró virtualidad el día de la tragedia. En efecto, 

las  fallas  de  los  equipos  por  defectos  fundados  en  el  deficiente 

mantenimiento  y  alistamiento  de  las  formaciones  que  salían  a  la  línea 

ocasionaron la cancelación de varios servicios (justamente en hora pico) lo 

cual  devino  en  el  hacinamiento  que  aquí  hemos  acreditado  en  la 

formación siniestrada.  

De esto último se desprende otra violación a  los compromisos que 

contractualmente  asumió  el  concesionario  a  través  de  uno  de  los 

instrumentos  que  regulaban  su  relación  con  el  concedente.  Es  que  la 

seguridad de los usuarios resultaba una de las premisas fundamentales del 

contrato de concesión, expresada en el artículo 8.3, en cuanto a que “la 

seguridad  del  servicio,  la  de  los  pasajeros  y  terceros  y  la  del  propio 

personal del concesionario es un objetivo del Concedente al que deberá 

contribuir aquél, disponiendo  los medios apropiados en su organización y 

previendo  en  sus presupuestos  anuales  los  recursos necesarios para dar 

cumplimiento  a  la  legislación  vigente…  El Concesionario  deberá  cumplir, 

respecto de las instalaciones fijas, del material rodante y de los materiales 

y  repuestos  afectados  al  servicio,  con  las  normas  técnicas  de  seguridad 

vigentes, establecidas por  las autoridades competentes en cada caso, por 

FEMESA y, en su defecto,  las recomendadas por  los fabricantes, y  las que 

establezca  la  Autoridad  de  Aplicación.  Esta  última  podrá  disponer  las 

inspecciones y verificaciones que sirvan para acreditar el cumplimiento de 

aquellas  normas,  y  podrá  requerir  los  informes  pertinentes  al 

concesionario cuando lo estime necesario”.  



La intimación de la autoridad de control formalizada durante los dos 

años que  antecedieron  a  la  tragedia para que  se  dé  cumplimiento  a  las 

tareas de mantenimiento que garanticen  la  correcta  conservación de  los 

bienes  concesionados  y,  en  lo  aquí  relevante,  la  seguridad operativa del 

sistema,  lamentablemente  fue desoída por  las  autoridades de Trenes de 

Buenos Aires SA. 

Analizaremos  seguidamente  otro  de  los  factores  que  entendemos 

contribuyó al exceso de pasajeros en  la  formación nro. 16 y que a  la vez 

encuentra  íntima  vinculación  con  lo  anteriormente  expuesto.  Es  que  las 

cancelaciones  de  ese  día  agravaron  la  situación  de  la  línea  Sarmiento, 

donde  la oferta y regularidad de  los servicios que presentaba  la empresa 

resultaba  a  todas  luces  deficiente  ante  la  enorme  demanda  del  público 

que la utilizaba.  

Durante años el organismo de control tramitó diversos expedientes 

en  que  se  constató  que  la  cantidad  de  trenes que  la  empresa  ponía  en 

circulación no alcanzaba  los parámetros  legales previstos en el Pliego de 

Condiciones  Particulares  de  la  licitación  del Grupo  de  Servicios  nro.  2  –

Línea  Sarmiento‐  (artículo  4),  situación  que  determinó  la  imposición  de 

multas por el máximo valor contractualmente previsto.  

Ello en atención a que el Anexo VI/S del Contrato de Concesión, en 

su artículo 6 al  fijar el  índice de puntualidad, establece que  “Un  tren  se 

considerará no puntual cuando su arribo a destino se produzca después de 

cinco  (5) minutos más  tarde  que  la  hora  programada  de  llegada.  En  el 

cómputo  no  se  considerarán  los  trenes  corridos  que  hayan  sido 

impuntuales por causas de fuerza mayor, inclusive terceros concesionarios, 

a criterio de la autoridad de aplicación”.  
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Al  respecto  el  operador  del  Puesto  de  Control  Trenes  Cascallares 

ratificó que este era el parámetro de tiempo que aún se utilizaba a la fecha 

del hecho en el  corredor Moreno‐Once, pues al momento de brindar  su 

declaración  juramentada detalló que “lo que marca el  itinerario, es decir, 

todos  los  itinerarios  están  consensuados por el horario pico,  tienen una 

tolerancia de 5 minutos, pero es  lo normal es  lo que está marcado en el 

itinerario, es lo que marcaría, ya después las demoras es aparte”.  

En estas condiciones, corresponde mencionar aquellas actuaciones 

de  la Comisión Nacional de Regulación del Transporte que  conforman el 

cúmulo  probatorio  reunido  en  autos  y  que  acreditan  efectivamente  el 

incumplimiento de la oferta y calidad del servicio por parte de TBA SA que 

la normativa contractual estipulaba.  

Así  lo  explica  el  Gerente  de  Concesiones  Ferroviarias  Fernando 

Cortés,  cuya  intervención en estos expedientes  citaremos  seguidamente, 

cuando en el debate  señaló que  “el diagrama de  servicio  también prevé 

que en hora pico haya una mayor oferta de  servicio y en hora valle una 

menor,  y  la  oferta  de  servicio  debería  poder  contener  la  demanda  del 

servicio. Lo cierto es que  la oferta de servicio no se cumplía y  la cantidad 

de pasajeros, usuarios que pretendían usar el servicio  se mantenía en el 

tiempo. Evidentemente,  la calidad de servicio ofertada no era buena y no 

cumplía con los parámetros establecidos en la diagramación del servicio”. 

Citaremos  en  primer  término  el  expediente  CNRT  nro. 

S01:0109634/2011,  iniciado a raíz del  informe nro. 006 de  la Gerencia de 

Concesiones Ferroviarias,  identificado con  la  leyenda “Calidad de Servicio 

Transporte de Pasajeros”, de  fecha 31 de marzo del año 2011 y suscripto 

por  su  titular el Dr.  Fernando Cortés, destinado  a  analizar  la  calidad del 



servicio  de  transporte  ferroviario  de  pasajeros,  con  diversos  datos 

estadísticos  de  la  totalidad  de  la  red,  cuyas  partes  pertinentes 

seguidamente detallaremos (fs. 1/3).  

En relación a la oferta de servicio se indicó que “TBA no alcanza los 

valores de oferta contractual…”. A  su vez  sobre  los  índices de calidad de 

servicio  se  consideró que  “en  general  los  índices  de  calidad del  servicio 

(cantidad  de  trenes  programados,  trenes  corridos,  puntualidad  del 

servicio)  vienen  desmejorando  en  la  mayoría  de  las  líneas.  Las  líneas 

Belgrano Norte y Urquiza, si bien por las características particulares de sus 

líneas, mantienen buenos índices de calidad de servicio. En los dos últimos 

años se nota una disminución importante en los índices de las líneas Mitre 

y Sarmiento, lo que se ve reflejado en el incremento de los montos de las 

penalidades aplicadas por incumplimientos registrados en la prestación de 

los  servicios.  Si bien existen  causas  ajenas  al  concesionario,  se observan 

también fallas propias que inciden en la baja de la regularidad. Debido a la 

significativa baja en  la calidad del servicio el Estado Nacional tomo en su 

oportunidad la decisión de rescindir las concesiones de las líneas Roca, San 

Martín  y  Belgrano  Sur…Finalmente  y  como  consecuencia  de  los  tres 

puntos precedentes se observa una creciente aplicación de penalidades a 

los concesionarios que afecta directamente la garantía de cumplimiento de 

contrato.  En  virtud  que  los  Contratos  de  Concesión  se  encuentran 

actualmente  en  estado  de  renegociación  se  deberá  ponderar,  si 

corresponde, la implicancia de este asunto”.    

Al respecto cobra especial relevancia la información que surge de los 

anexos  I y  II del citado expediente, que da sustento a  las consideraciones 

plasmadas en el informe ya descripto y que en lo sobresaliente habremos 

de valorar. Así a fs. 39 del Anexo I obra un cuadro de penalidades aplicadas 
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a  TBA  y discriminadas por  tipo de  incumplimiento, desde  el  inicio de  la 

concesión hasta el mes de marzo de 2011, de cuya  lectura se advierte  la 

alta incidencia sobre el total de multas que tenían aquellas relacionadas a 

“calidad del  servicio”,  frente a  “material  rodante, estaciones, órdenes de 

servicio  y  otros”.  A  fs.  41  del  Anexo  I  consta  otro  cuadro  del  cual  se 

desprende el monto de  las penalidades aplicadas entre 2006 y 2011 con 

respecto  al  30%  de  garantía  de  cumplimiento  del  contrato,  el  cual  a 

continuación se transcribe:  

 

Empresa  Garantía  de 
cumplimiento  de 
contrato 

Monto  equivalente  al 
30% de la garantía 

Penalidades  desde  el 
1/3/06 al 28/2/11 

Porcentaje  que 
representa  sobre  la 
garantía 

TBA  $ 30.000.000 $ 9.000.000 $ 37.542.820  125,1%

Metrovías   $ 30.000.000 $ 9.000.000 $ 11.942.357  39,8% 

Ferrovías  $ 8.801.212 $ 2.460.363 $ 595.635 6,8% 

 

La  relevancia  de  la  información  presentada  en  este  cuadro  por  el 

Gerente  de  Concesiones  Ferroviarias  se  vincula  a  que  el  artículo  16  del 

Contrato de Concesión establecía que si el valor de las multas aplicadas en 

el período anterior a  cinco años a  la  fecha de  imposición de  cada multa 

sobrepasaba  el  30%  de  la  garantía  de  cumplimiento  del  contrato,  “la 

autoridad  de  aplicación  podrá  declarar  la  rescisión  del  contrato  en  los 

términos  del  artículo  41.2,  apartado  c)  de  las  condiciones  generales”  es 

decir por culpa del concesionario.   

Por su parte en el Anexo II, primer folio, se agregó un gráfico que en 

su  encabezado  reza  “Resultado  de  la  Circulación:  Ferrocarriles 

Metropolitanos. Coeficiente Medio de Regularidad Absoluta”, en el que se 

observa que en el período comprendido entre enero de 2009 a febrero de 

2011, la línea Sarmiento presentaba el peor índice de regularidad absoluta 

(trenes puntuales sobre programados). 



En base a ello el día 1 de abril del año 2011 el  Interventor dictó  la 

nota CNRT nro. 546/11 dirigida al Secretario  Juan Pablo Schiavi, a  la que 

acompañó  el  informe  antes  citado,  aclarándose  que  dicho  organismo 

continuaba  instruyendo  los  expedientes  relacionados  a  la  aplicación  de 

penalidades ante  incumplimientos en  la calidad de  los servicios prestados 

y generando las multas correspondientes (4/6). 

De  este  modo  Sícaro  expuso  que,  en  términos  generales,  las 

empresas concesionarias Ferrovías y Metrovías “mantienen indicadores de 

calidad  y  aplicación  de  multas  por  incumplimientos  dentro  de  valores 

homogéneos en  los últimos dos años. Respecto de  la empresa Trenes de 

Buenos  Aires,  concesionaria  de  las  líneas  Mitre  y  Sarmiento,  los 

indicadores  demuestran  una  disminución  de  la  calidad  del  servicio 

prestado y por consiguiente un aumento de las multas aplicadas”.  

Para  arribar  a  esta  conclusión  se  analizan  en  la  nota  los  temas 

abordados  en  el  informe  del Gerente  de  Concesiones  Ferroviarias  antes 

descripto.  

Así  en  el  punto  identificado  como  “calidad  del  servicio”,  indicador 

que surge del coeficiente de regularidad absoluto de cada línea, se destaca 

“la  fuerte  caída  que  se  ha  producido  en  las  líneas Mitre  y  Sarmiento, 

especialmente  en  el  último  semestre…La  relación  entre  trenes 

programados,  corridos  y  puntualidad  del  servicio  ha  venido  decayendo 

principalmente en  las  líneas Mitre y Sarmiento, motivo por el cual  se ha 

producido  el  acrecentamiento  de  las  penalidades  ante  dichos 

incumplimientos”.  

En esta inteligencia el interventor de la CNRT concluyó que “más allá 

de  las  causas  que  consignan  las  empresas  concesionarias  ante  el  efecto 

negativo que se viene vislumbrando en relación a los índices de calidad de 
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los  servicios  ferroviarios de pasajeros del Área Metropolitana de Buenos 

Aires, y sin perjuicio de las sanciones que este Organismo viene aplicando 

a  las  mismas;  deberían  tenerse  en  cuentas  las  circunstancias  aquí 

expuestas  y  las  previsiones  de  la  ley  26.352  para  la  sanción,  de 

considerarlo  así  la  Autoridad  de  Aplicación,  de  medidas  regulatorias 

complementarias  que  mejoren  la  situación  imperante  en  la  actualidad 

como así también se tengan en cuenta en el nuevo modelo de concesiones 

que debiera surgir de la renegociación contractual a la que se encuentran 

sujetos los concesionarios ferroviarios” . 

El expediente  ingresó a  la Secretaría de Transporte el día 4 de abril 

del año 2011, tomando intervención en primer término la Coordinación de 

Gestión Administrativa que dispuso el pase al Área de Jefatura de Gabinete 

de Asesores a cargo de la Dra. Gabriela Stortoni. Consta luego la nota nro. 

201 dictada por  la Coordinación de Gestión Administrativa de  fecha 9 de 

mayo de 2011, en que se dispuso “por  indicación del señor Secretario de 

Transporte” la remisión de las actuaciones a la Subsecretaría de Transporte 

Ferroviario para “su conocimiento e intervención” (fs. 6/9).  

Luego, estas actuaciones ingresaron a la Subsecretaría de Transporte 

Ferroviario el 10 de mayo de 2011, no advirtiéndose que se haya adoptado 

temperamento alguno de parte de esta u otra autoridad. Oportunamente 

valoraremos  lo  aquí  expuesto  al momento  de  tratar  la  responsabilidad 

individual de los funcionarios involucrados.  

La situación antes descripta no varió  luego de marzo del año 2011, 

tal como lo ilustran los expedientes iniciados por el organismo de control a 

Trenes  de  Buenos  Aires  en  razón  del  incumplimiento  de  la  oferta  de 

servicios de la línea Sarmiento, por lo que a citaremos los expedientes que 



obran  reservados  en  autos,  en  que  el  Interventor  estableció multas  en 

base  al  índice  de  calidad  (coches  despachados,  puntualidad,  velocidad 

comercial y frecuencia), de conformidad con lo establecido en el anexo VI‐

S del contrato de concesión.   

 

Expediente  Período auditado Resolución CNRT nro. Penalidad

S01:0220734/11  Mayo 2011  962/11 $ 539.028

S01:0269622/11  Junio 2011  1085/11 $ 255.323

S01:0309441/11  Julio 2011  62/12 $ 433.435

S01:0361191/11  Agosto 2011  115/12 $ 372.036.50

   

En este sentido se expidió el Dr. Cortés en su declaración testimonial 

en  cuanto  sostuvo,  al  ser  preguntado  acerca  del mantenimiento  de  la 

regularidad  en  el  servicio  y  la  frecuencia  de  atrasos  o  cancelaciones  de 

trenes  en  la  línea  Sarmiento,  que  “la  regularidad  absoluta  es  lo 

programado  contra  lo prestado en  tiempo… Estos  índices de  regularidad 

fueron cayendo. De hecho, es dentro de  las sanciones,  lo más  importante 

que aplicaba mi gerencia. Básicamente entre el 60 o el 70 por ciento de las 

sanciones eran por falta a  la programación, al diagrama de servicios. Una 

regularidad... Esto fue cayendo en el tiempo y se llegó a niveles muy bajos 

respecto  de  la  regularidad  absoluta…Estamos  hablando  de...  yo  no 

recuerdo,  está  en  los  informes  pero  estamos  abajo  del  50  por  ciento, 

absoluta” y al ser interrogado acerca de su puede establecer en base a ese 

comportamiento una constante de comportamiento,  respondió en  forma 

concreta: “A la baja”.  

Otra circunstancia que corresponde  ser destacada es que en  todas 

las  resoluciones de  la CNRT citadas en el cuadro que antecede, se  indicó 

que  en  las  auditorías  realizadas  pudo  detectarse  que  el  concesionario 

aportó información inexacta entre los meses de junio de 2010 a agosto de 
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2011, con lo cual se señala que “de considerar para los cálculos la totalidad 

de los trenes cancelados y atrasados que se detectaron en la auditoría, los 

mismos arrojan cifras de penalización sustancialmente mayores a  las que 

se  obtienen  tomando  en  cuenta  solamente  los  datos  provistos  por  el 

concesionario”.  

Hemos  comprobado  de  este  modo  que  los  inconvenientes 

operativos que se presentaron aquel día, vinculados a  la oferta y calidad 

del  servicio  prestado  por  Trenes  de  Buenos  Aires  ‐entendidos  como 

cantidad  de  coches  despachados,  puntualidad,  velocidad  comercial  y 

frecuencia‐,  resultaban  una  consecuencia  directa  de  una  deficiente 

organización empresarial que, alejada de los objetivos tenidos en miras en 

el contrato de concesión, buscaba generar un ahorro permanente en  los 

gastos destinados al mantenimiento de los bienes dados en concesión, con 

este funesto resultado.  

Fue  justamente  el  Ing.  Faggiani  quien  realizó  esta  consideración 

cuando  se  le  solicitó  que  identifique  en  qué  se evidenciaba  el 

mantenimiento insuficiente que llevaba a cabo TBA SA en la prestación del 

servicio, al explicar que “cuando usted  realiza menos mantenimiento del 

que  hay  que  hacer,  eso...  lo  primero  que se  refleja  es  en  la  calidad  del 

servicio. Usted  tiene...  por  ejemplo,  a  ver,  si  la  vía  está mal mantenida, 

para mantenerla en condiciones de seguridad usted lo que tiene que hacer 

es bajarle  la  velocidad.  Si usted baja  la  velocidad  aumenta el  tiempo de 

viaje, tiene menos trenes disponibles. Si usted tiene una flota de material 

rodante mal mantenida,  va  a  tener  que  sacar  de  servicio más  trenes  y 

tiene menos  a  disposición  de  la  gente.  O  sea,  el  primer  indicador  que 

usted tiene es una peor calidad de servicio”. 



La  siguiente  causa  del  exceso  de  pasajeros  que  presentaba  la 

formación  nro.  16  se  relaciona  a  su  circulación  durante  gran  parte  del 

recorrido con varias de sus puertas abiertas, lo cual permitió que un mayor 

número de personas puedan ascender a la misma y viajar con parte de su 

cuerpo fuera de ella.  

Oportunamente  citaremos  la normativa en materia  ferroviaria que 

expresamente prohíbe la corrida de los trenes en estas condiciones, lo que 

diera  sustento a  infinidad de  intimaciones  y  sanciones del organismo de 

control, en la inteligencia de que ello representaba un riesgo concreto para 

la seguridad de los pasajeros.   

Esta  situación  ha  sido  descripta  como  “histórica,  cultural  o 

característica” de la línea Sarmiento, ya que tanto en presentaciones de la 

empresa ante la dependencia estadual que vigila el servicio, como algunas 

defensas en el trámite de la presente causa, argumentaron que a pesar de 

ser explotada por TBA SA y utilizar los mismos coches que en aquella, esto 

no  ocurría  en  la  línea Mitre.  En  función  de  ello,  se  ha  atribuido  dicha 

circunstancia a un problema de comportamiento de  los usuarios, quienes 

tenían arraigada esta “costumbre”, por lo que se sostenía que, sin el auxilio 

de  la  fuerza  pública,  poco  se  podía  hacer  desde  la  operación  para 

encontrar una solución a este inconveniente. 

En diversos pasajes del debate conductores y guardas  relataron  las 

dificultades  diarias  que  se  presentaban  por  la  circulación  en  estas 

condiciones,  ya  que  si  pretendían  imponer  otro  proceder  o  incluso 

cancelar un servicio por este motivo, corrían el riesgo de sufrir agresiones 

del público.   

La  empresa  reconocía  internamente  la  posibilidad  de  realizar 

acciones  concretas  para  garantizar  que  las  formaciones  circulen  con  sus 
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puertas  cerradas,  por  medio  de  la  efectiva  utilización  de  un  sistema 

instalado  en  las  mismas  ‐denominado  enclavamiento,  al  que  en  este 

apartado nos referiremos‐, que era sistemáticamente desactivado por  los 

conductores en los horarios de mayor afluencia de pasajeros, con expresa 

autorización del Puesto de Control Trenes.  

Como veremos, pese al peligro concreto para  la  integridad física de 

las personas que ello  representaba, dado que en  reiteradas ocasiones se 

producían  accidentes  por  este  motivo,  la  empresa  le  daba  prioridad 

sistemáticamente a la regularidad del servicio, en el entendimiento de que 

de  imponerse  la  activación  del  mecanismo  antes  citado  se  verificaría 

mayores demoras en la línea.  

Más  allá  de  lo  expuesto,  se  ha  comprobado  que  el  correcto 

funcionamiento  del  sistema  de  puertas  requería  también  de  una 

importante  inversión en materiales y mano de obra, que por  los motivos 

reseñados en al tratar la materialidad del hecho nro. 1 (apartado B de este 

considerando) la dirección de la firma no estaba dispuesta a hacer.  

Es importante tener en cuenta que la normativa por la que se obligó 

el concesionario estableció específicamente que los concesionarios debían 

destinar su esfuerzo en el alistamiento y presentación del material rodante 

“en  relación  a  las  modalidades  habituales  de  comportamiento  de  los 

pasajeros y público en general. El  incorrecto comportamiento del público 

no  será  eximente  de  la  responsabilidad  del  Concesionario  en  el 

cumplimiento de esta obligación salvo en  los casos excepcionales…”  (art. 

4.4.8 del Pliego de Condiciones Particulares de  la Licitación del Grupo de 

Servicios nro. 2 –línea Sarmiento). De este modo, el argumento vinculado 



a  la  conducta  de  los  pasajeros,  con  el  cual  pretende  justificarse  este 

incumplimiento a sus obligaciones, debe ser descartado de plano.  

Siendo  así,  comenzaremos  por  analizar  lo  acontecido  el  día  del 

hecho.  La  observación  de  las  cámaras  instaladas  en  los  andenes  de  las 

estaciones al paso del chapa nro. 16 nos permite sostener que, desde  la 

estación ubicada en  la  localidad de Merlo, éste circuló con varias de  sus 

puertas  abiertas  y  desbordado  de  pasajeros,  como  se  vislumbra 

especialmente también en las paradas de San Antonio de Padua, Castelar, 

Morón, Ramos Mejía, Ciudadela y Villa Luro, entre otras. Inclusive llegando 

al final del recorrido, después de la estación Caballito, el video de la cabina 

B ubicada a una distancia del paragolpes de entre los 1000 y 1200 metros, 

registró  el  paso  del  servicio  nro.  3772  con  cinco  de  las  seis  puertas 

totalmente abiertas, correspondientes a los primeros dos coches. 

Varios de  los usuarios que aquel día viajaron en  la formación y que 

en  tal  carácter  prestaron  su  testimonio  en  el  debate,  recordaron  haber 

advertido  esta  circunstancia,  vinculándola  también  al  hacinamiento  que 

debieron soportar esa funesta jornada.  

Sobre este punto  la  Sra. Alice  Flor Cabañas  señaló  “viajé muy mal 

ese día. No pude subir, me dejaron subir en  la primera puerta del primer 

vagón. O sea que viajé re mal, casi en la puerta, casi afuera, porque no se 

cerraba  la  puerta  porque  mucha  gente.  Venía  atrasado  el  tren,  y 

bueno…No cerraba… porque habiendo  tanta gente,  la gente estaba  toda 

colgada en la puerta. A mí me hicieron un lugarcito, y bueno, yo me pude 

meter un poquitito más, pero ahí nomás, en la puerta. Y de ahí me fueron 

empujando  para  atrás,  hasta  que me  encontré  para  el  otro  lado  de  la 

puerta”. Del mismo modo  se expidió Pamela González, quien declaró  “al 

haber mucha gente no tenía demasiada ventilación. Las puertas en Morón, 
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abrió una... al abrirse las dos puertas... ninguna, se abrió una sola y la otra 

no. O sea, es como que las puertas andaban mal. Tenía colgada una de las 

gomas  de  la  parte  de  arriba  que  lleva  la  puerta,  estaba  colgada,  eso 

también…”  (en  esa  misma  dirección  puede  verse  el  contenido  del 

testimonio brindado por Marta Laura Ruiz, Oscar Marcelo Cabalero, Fabio 

Reynaldo  Flamenco,  Héctor  Leonardo  Guayama,  Edubijes  Ocaranza, 

Cristian Villanueva, Juan Sebastián Vidal y Nilda Felisa Giorasi).  

A su vez el guarda Miguel Gerónimo también hizo referencia a que el 

tren  funcionó  con  sus  puertas  abiertas  y  se  explayó  sobre  los 

inconvenientes para el  correcto  cumplimiento de  su  tarea que esto  trae 

aparejado. Sostuvo que “fue una mañana, en  la mañana todos  los trenes 

viajan con  las puertas abiertas, por más que uno  le diga al pasajero que 

por  favor entre, entre, pero  los pasajeros no acatan  la orden, bah  lo que 

uno  les  dice  para  la  seguridad  de  ellos.  Y  es  difícil  esa  parte,  porque  si 

uno...  Los  pasajeros  quieren  llegar  a  sus  trabajos  urgente,  por  equis 

motivo: presentismo, premios, bueno. Y ese día yo  si  le digo a  todos  los 

pasajeros, a  las 24 puertas que tiene todo el  tren,  les digo que por  favor 

entren  adentro,  yo... A  golpes, me  pegan,  directamente.  Porque  toda  la 

gente quiere  viajar, más  los que están  sentados adentro  y  los que están 

adentro, que por culpa de los que están en las puertas no pueden llegar”.  

Los otros guardas que aquel día prestaron  funciones en el  tren en 

cuestión también mencionaron que en los horarios pico no les era posible 

cumplir tal exigencia normativa, dado que podían generarse situaciones de 

violencia,  como  a  ambos  les  tocó  vivir  en  la  línea.  El  Sr.  Patricio  Juárez 

señaló “a nivel lo que sería jurisdiccional ante la ley y todo eso, lo que me 

correspondería a mí en ese momento era salir con las puertas cerradas, en 



la cual no se podía debido a que  la mayoría de  los coches, de  los  trenes 

que  tenían 8 coches y  sabíamos el exceso de pasaje que  solían pasar en 

horas pico”. Fue preguntado sobre  los motivos por  los cuales actuaba de 

esa manera,  a  lo  que  explicó  que  “lamentablemente,  si  no  sacaba  las 

formaciones  así  andando,  la misma  gente  nos  increpaba mal. Hasta me 

han llegado a pegar, a escupir, por decir cosas livianas. Eso hoy no sucede”. 

Agregó que era muy habitual la circulación de la formación con sus puertas 

abiertas,  más  aún  en  horas  pico,  y  que  eran  autorizado  por  “Control 

Trenes” para desactivar el sistema de enclavamiento de la formación. 

Su  compañero  Felipe  Juan  José  López  Bonfanti  se  expidió  en 

similares términos, pues narró que   “en ese tiempo, el conductor, cuando 

la demanda de pasaje lo exigía, solicitaba al operador de control retirar el 

sistema de  enclavamiento,  porque no  podía hacer  circular  la  formación. 

Entonces, donde el operador de control  le decía que estaba autorizado a 

retirar  el  sistema  de  enclavamiento  para  poder mover  la  formación”,  y 

agregó  ante  la  pregunta  en  concreto  acerca  de  quién  era  la 

responsabilidad  de  que  el  tren  circule  en  esas  condiciones,  que  “con  la 

presión  que  teníamos  nosotros  era  responsabilidad  nuestra,  porque  nos 

hacían trabajar mal, y la presión del pasajero que se nos tiraba en contra, 

¿no es  cierto? Porque hemos  tenido muchos  compañeros agredidos  con 

respecto a por ahí querer cancelar un tren por la demanda de pasaje, que 

querían que se cerraran todas las puertas, se atrasaban los trenes, la gente 

se  tiraba en  contra nuestra porque éramos  la  cara visible del  ferrocarril, 

¿no? Tanto  los motorman como  los guardas, ¿no? Hemos tenido, en más 

de  una  oportunidad,  compañeros  golpeados”,  y  recordó  incluso  que  en 

forma  personal  sufrió  esas  presiones,  pues  fue  “insultado,  agredido, 

intimidado”.  
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Puede advertirse así que  la empresa no sólo toleraba  la circulación 

de  las  formaciones  con  sus  puertas  abiertas  en  horas  pico,  sino  que 

expresamente autorizaba a los conductores a desactivar unos de los pocos 

mecanismos de seguridad con que las mismas contaban ‐el enclavamiento‐

, cuya finalidad  consiste justamente en imposibilitar que el tren arranque 

con  sus  puertas  abiertas,  y  que  de  alguna manera  también  funcionaba 

como un mecanismo limitante respecto a la cantidad de pasajeros a bordo.  

Así  lo  señaló  en  el  juicio  el  personal de  la  empresa  concesionaria 

abocado al Puesto de Control de Trenes. Al operador Adrián Cascallares se 

le  preguntó  si  recibía  reportes  vinculados  al  enclavamiento,  a  lo  que 

contestó  “hace  ya  5  años  que  estoy  en  la  oficina  de  Control  Trenes.  Ya 

cuando entré  ya estaba  consensuado, el  tema del enclavamiento, por el 

tema  del  pasaje.  Es  decir,  el  conductor,  o  el  guarda,  le  dicen  a  Control: 

“vamos sin sistema de enclavamiento”, y por exceso de pasaje se anotaba 

en un gráfico, por ahí lo anotábamos nosotros, para tener un reporte que 

estaba  sin  enclavamiento  porque  iban  los  trenes  súper  llenos  y,  aparte, 

iban las puertas trabadas…supuestamente la formación tiene que ir con las 

puertas cerradas, ¿pero cómo  le decimos al pasaje, por ejemplo, que no 

traben  las puertas o que se bajen y esperen el tren de atrás? Si vamos a 

plantear lo que dice el rito, por supuesto, no puede bajo ningún punto de 

vista  ir  la  formación  con  las puertas abiertas y gente  colgada”. En  forma 

coincidente brindó su testimonio Juan Antonio Corvalán, quien cumplía la 

función  de  encargado  de  turno  y  en  tal  carácter  supervisaba  a  los 

operadores de ambas líneas.  

Pero hay otro elemento probatorio que permite descartar cualquier 

duda acerca de si esta autorización resultaba excepcional. En efecto en los 



registros del radio grupal Once‐Moreno correspondientes a  los días 15 al 

22 de febrero del año 2012, constan una gran cantidad de conversaciones 

entre  conductores  y  operadores  de  radio  en  las  que  los  primeros  piden 

autorización  para  anular  el  sistema  de  enclavamiento,  petición  que  en 

absolutamente  todos  los casos  ‐y  sin necesidad de  justificación ni mayor 

explicación‐ es autorizada. Ello puede constatarse de una simple lectura de 

las transcripciones de los diálogos de los días hábiles previos al hecho (ver 

a modo ilustrativo del 15/2 –archivos nro. 54, 61, 122, 150, 277, 318, 423, 

442, 461 y 592‐; 16/2 –archivos nro.  926, 948, 1130, 1448, 1486 y 1530‐ y 

17/2 –archivos nro. 1870, 2121, 2162, 2163, 2164, 2207, 2277, 2279, 30, 

79, 86, 99 y 168‐).   

Corresponde  recordar  que  a  TBA  SA  se  le  había  otorgado  la 

explotación de  una  actividad de  por  sí  riesgosa,  en  cuyo marco  asumió, 

entre otras,  la obligación de proteger al usuario brindándole “un servicio 

eficiente y confiable en condiciones de seguridad y comodidad”  (artículo 

8.4.1 del Contrato de Concesión). 

En esas condiciones, lo mínimo que puede esperarse en esos 37 km. 

de  recorrido entre Moreno  y Once era que  la  formación  circule  con  sus 

puertas cerradas, ya que lo contrario implicaba un riesgo palmario para la 

seguridad e  integridad  física de  los pasajeros. Sin embargo esto que nos 

parece  evidente  no  lo  era  para  quienes  dirigían  la  empresa,  ya  que  sus 

prioridades se centraban en  la regularidad del servicio por sobre  la vida y 

la salud de las personas que transportaban.  

Así  quedó  evidenciado  en  la  cadena  de  correos  electrónicos 

originados a raíz de aquel enviado por Facundo Somosa, cuyo asunto reza 

“Accidentes con puertas”, de fecha 3 de febrero de 2012 y dirigido a Roque 

Cirigliano,  Sergio  Tempone,  Ernesto  Ianni, Darío  Jofre,  entre  otros,  cuyo 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

859 

texto a continuación  se  transcribe “Estimados, Ocurrieron dos accidentes 

con abre/cierre de puertas que  son para  tener en  cuenta. Uno  fue el día 

31/01 20:30hs y el otro 01/02 19:15hs, ambos en estación Floresta. Los dos 

hechos fueron registrados por las cámaras de la estación. Recomiendo que 

los vean. En el caso del 31/01 se observa al tren ingresando en plataforma 

y  la persona choca contra  la reja y cae. Es de destacar que si bien puede 

deducirse  que  la  persona  iba  trabando  la  puerta,  cuando  esta  cae,  la 

puerta queda abierta. Se deduce que el enclavamiento no funcionaba y  la 

puerta  tampoco…  En  el  caso  del  01/02,  estando  el  tren  detenido  en 

plataforma se observa un grupo de adolescentes que cuando el tren cierra 

las puertas, traban la primera y segunda puerta del ultimo coche para que 

desciendan  amigos.  Cuando  el  tren  arranca,  la  primera  puerta  queda 

abierta  y  en  la  segunda  queda  el  pie  enganchado  de  uno  de  los 

adolescentes. El tren nunca frena y arrastra al pasajero por todo el andén 

hasta el  final del mismo. Si bien es clara, parte de  la  responsabilidad del 

adolescente,  existe  una gran  responsabilidad  del Guarda  del  tren por  su 

mal  despacho.  Se  recomienda  que  se  evalúe,  y  de  corresponder  se 

sancione, el accionar del mismo. Asimismo como en el otro caso, se deduce 

que el enclavamiento no funcionaba y  la primera puerta tampoco porque 

quedó abierta. Si bien se entiende  la dificultad que significa porner activo 

el enclavamiento en el Sarmiento, es de destacar que en ambos casos  los 

trenes iban con muy poca gente con lo que no había motivo para no poder 

cerrar las puertas. Recomendamos evaluar la posibilidad de poner activo el 

enclavamiento  fuera  de  los  horarios  picos.  Saludos.  Facundo  J.  Somosa. 

Coordinador General Gerencia de Siniestros GRUPO COMETRANS…”  (mail 



remitido por fsomosa@tbanet.com.ar y recibido en la bandeja de entrada 

de la casilla stempone@tbanet.com.ar).  

Analizaremos  dos  respuestas  a  este  correo  electrónico  que 

entendemos ilustran cabalmente la política de la empresa en esta materia 

y evidencian su total desaprensión respecto de una operación segura del 

servicio. Nos referimos en primer lugar al mail de Darío Jofre del día 6 de 

febrero  de  2012,  desde  la  casilla  djofre@tba‐sa.com.ar,  dirigido  al 

remitente  y  a  los  otros  dependientes  de  Trenes  de  Buenos  Aires  antes 

mencionados, en que se indica que “en lo que respecta al chapa 4 (01/02), 

es  un  accidente  que  tenemos  presente,  y  del  que  oportunamente  se 

solicitara  el  pertinente  informe.  Lamentablemente  la  cuestión  es  que  el 

tren  prosiguió  marcha  y  el  personal  involucrado  nunca  se  percato  del 

hecho, de solicitarle informe es más que probable que inmediatamente su 

respectiva  licencia  a  la  que  probablemente  se  sume  el  conductor,  hay 

mucho personal de licencia anual por lo que sin llegar a ser extemporáneos 

en  el  pedido  de  informe,  vamos  a  aguardar  a  que  el  plantel  este más 

nutrido  para  solicitarlo.  Con  respecto  al  enclavamiento,  es  una  realidad 

más que difícil nos cuesta mucho mantener el equilibrio entre seguridad y 

regularidad del servicio, mas en hora pico, en lo personal le daría prioridad 

a la primera pero estando en le campo y viendo la gran cantidad de gente 

que  se  ve  afectada  por  las  demoras  del  enclavamiento,  me  resigno  y 

acepto  postergar  la  seguridad  en  función  de  no  tener  demoras,  pero 

cuando pasan estas cosas me replanteo el día a día. Si todos decidimos no 

permitir  mas  levantar  el  enclavamiento  desde  la  linea  apoyaríamos  la 

medida  e  intentaríamos  que  sea  lo  menos  perjudicial  posible  para  el 

servicio, pero seamos conciente que no va ser una medida que va a pasar 

inadvertida para el trafico de trenes y mucho mas aun en verano…”.  
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De  la  lectura de este correo  se desprende, en primer  lugar, que  la 

decisión  de  anular  el  enclavamiento  reconoce  su  origen  en  niveles 

jerárquicos  superiores  a  la  propia  dirección  de  la  línea  Sarmiento, 

advirtiéndose que entre  los destinatarios de esta misiva  se encuentra el 

Gerente  de  Operaciones  Sergio  Tempone.  Recuérdese  en  la  misma 

dirección  lo  declarado  por  el  operador  del  Puesto  de  Control  Trenes, 

Adrián Cascalleres, en  cuanto  a que  la no utilización de este  sistema en 

ciertos horarios estaba “consensuado” desde hacía ya mucho tiempo.   

Por otro lado, la consideración que efectuó Darío Jofre –quien según 

el organigrama de  la empresa reservado en autos se desempeñaba como 

adjunto  de  la  gerencia  de  esta  línea‐,  pone  de  resalto  aquello  que  en 

reiteradas  ocasiones  apreciamos  a  partir  del  análisis  de  los  elementos 

probatorios aquí reunidos: entre la seguridad y la regularidad del servicio, 

se le otorgaba una evidente prioridad a este última, pese a los peligros que 

ello implicaba, circunstancia que desde la empresa concesionaria sabían y 

reconocían tal como lo describimos en los párrafos que anteceden. 

La otra respuesta al correo electrónico antes citado fue remitida por 

Roque Ángel Cirigliano desde  la casilla  rcirigli@tbanet.com.ar el día 6 de 

febrero de 2012, con copia a los individuos ya citados, en los términos que 

a continuación se reproducen “Estimados Amigos: No por recurrente deja 

de  ser  un  tema  cotidiano  y  prácticamente  imposible  encauzar, 

agravándose día a día por la creciente indisciplina del personal interno y de 

una  minúscula  pero  suficiente  porción  de  nuestros  clientes.  Es  bien 

conocido que el problema se  remonta a  tiempos anteriores a  la  toma de 

posesión. Nadie niega que esta enquistado en  la  cultura y  filosofía de  la 

operación  de  la  línea  Sarmiento.  No  podemos  dejar  de  reconocer  las 



iniciativas  y  programas  de  normalización  ensayados  con  resultados 

negativos. Tampoco es novedosa la no aplicación de correctivos al personal 

de  despacho  de  trenes  que  opera  incorrectamente. No  desconocemos  la 

constante vandalización del sistema electromecánico de accionamiento de 

puertas (trabado de puertas con roturas de cilindros actuadores, arrancado 

de  caños  de  accionamiento  neumático,  desprendimientos  y  despojo  de 

correas  de  accionamiento  etc.etc.).  Evidentemente  con  este  panorama, 

pocas  expectativas  podemos  tener,  poro  en  fin,  la  disponibilidad  para 

intentar siempre esta presente y a disposición de lo que corresponda. Atte  

Roque Cirigliano…”. 

Resultan sorprendentes las afirmaciones en este caso del Gerente de 

Material Rodante de la firma prestataria del servicio de transporte público, 

quien ante  la propuesta del responsable de siniestros de  la empresa para 

terminar con una práctica contraria a  las normas que regulan  la actividad 

sostiene que “con este panorama, pocas expectativas podemos tener”, en 

virtud de  la “indisciplina del personal  interno” y  la conducta vandálica de 

algunos pasajeros.  

Es  que,  en  primer  término,  la  responsabilidad  por  la  correcta 

actuación de cada uno de los empleados de la línea era de la empresa, por 

lo  que  si  existían  malas  prácticas  de  determinado  personal  Trenes  de 

Buenos Aires tenía todas las facultades para corregirlas. A su vez, como ya 

destacamos,  el  posible  comportamiento  indebido  de  los  usuarios  no 

excusaba  al  operador  de  realizar  todas  las  tareas  pertinentes  para 

garantizar la seguridad, debiendo destinar sus esfuerzos para intensificar el 

alistamiento y presentación del material  rodante  (art. 4.4.8 del Pliego de 

Condiciones Particulares de  la  Licitación del Grupo de  Servicios nro.  2 –

línea Sarmiento).  
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Justamente este era el camino que la Gerencia de Material Rodante 

no  tomaba,  ya  que  la  alternativa  responsable  a  la  de  responsabilizar  a 

otros por el  incorrecto  funcionamiento de  los  trenes, hubiera  sido  la de 

propiciar una mayor  inversión en materiales y mano de obra en el marco 

del mantenimiento diario y programado, lo cual, como tantas veces hemos 

advertido en esta sentencia, no ocurrió y cuando se hizo  lo  fue en  forma 

deficiente e insuficiente.  

El cambio de paradigma sucedió recién  luego del siniestro, una vez 

que la empresa fue intervenida y la dirección operativa quedó a cargo del 

Ing. Raúl Baridó. Fue entonces cuando se comenzó el "Operativo Puertas 

Castelar",  el  que  requirió  de  una  mayor  inversión  en  materiales,  la 

disposición del personal de taller para que se aboquen a esta tarea y, como 

es evidente, una mayor disponibilidad de  formaciones que  reemplacen a 

aquellas que estén en reparación.  

En  este  sentido,  obra  reservado  el  correo  electrónico  enviado  por 

Eduardo  Inocenti  el  día  20  de  abril  de  2012  –es  decir  casi  dos meses 

después  del  hecho‐,  desde  la  casilla  einocent@tbanet.com.ar,  a  los 

destinatario  Luis  Ninoná,  Rubén  Grischpun,  Roque  Cirigliano  y  Sergio 

Tempone,  entre  otros,  con  el  asunto  “RE:  Relevamiento  Sistema  de 

enclavamiento”,  en que  se  expuso que  “…Estimado Rubén: Modificamos 

las  cantidades y agregamos materiales por  "Operativo Puertas Castelar", 

paso seguido menciono las modificaciones :  

Modificamos cantidades de solicitud de materiales : 

Punto 5 : Rodillo de puerta      cantidad 250 

Punto 6:  Polea                        cantidad 300 

Punto 7:  Brazo de accionamiento     cantidad 50 



Punto 1: cilindro de puerta repa.    Cantidad 30 

Punto 2: Maq. Puerta izq. Repa.      Cantidad 30 

Punto 3: Maq. Puerta der. Rep.       Cantidad 30 

Agregamos al pedido: 

4‐10‐8‐50‐0024‐0 resorte p/tamb. Contacto     cantidad 500 

915046320000     soporte de seguridad (coliza)    cantidad 100 

 Atte. 

Inocenti Eduardo”. 

Este significativo cambio en  la  inversión de  insumos se produjo una 

vez que las autoridades de la empresa fueron desplazadas, momento en el 

que criterios como el que sostenía Roque Cirigliano fueron abandonados. 

Pero  como  resaltamos  con  profundidad  al  analizar  la  materialidad  del 

hecho nro. 1, tal modificación en el rumbo de  las políticas de  la  firma se 

realizaron  en el  escueto plazo de 2 meses  calendario  y  con  los  recursos 

ordinarios de la concesionaria, tan sólo con un “uso racional y eficiente de 

los mismos”  (ver  informe  titulado  “Intervención Administrativa Técnica – 

Operativa  Temporal  al Contrato de Concesión para  la  Explotación de  los 

Servicios  Ferroviarios  de  Pasajeros,  correspondiente  a  los  Grupos  de 

Servicios  Nros.  1  y  2,  Líneas  Gral. Mitre  y  Gral.  Sarmiento.  Estado  de 

situación al 10 –may‐12. Mayo de 2012”, suscripto por el Ingeniero Baridó 

y que conforma los anexos del decreto de rescisión ya analizado). 

Más  allá  del  vandalismo  de  algunos  usuarios,  la  obligación  de  la 

empresa era que el sistema de cierre de puertas funcione correctamente, 

lo que  tampoco  sucedió en el  caso del  chapa 16,  como  lo  relató Giselle 

Raymand Lobos: “lo que recuerdo es la puerta rota que me dejó salir, que 

fue casi todo el viaje abierta. Digamos, son dos puertas, una se encontraba 

abierta, que no cerraba. Y no, lo del estado del tren no suele ser, a no ser 
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que encuentres uno nuevo que venga con aire además, el resto no están 

en muy buenas condiciones, o están como pintados para darle una cara de 

lavada.  Pero  eso,  las  puertas  estaban  rotas.  El  servicio  de  las  puertas 

abiertas,  normalmente  dicen  que  no  arrancan  si  no  están  las  puertas 

cerradas, pero arrancan igual, y gente que viaja colgada”. 

Corresponde  destacar  a  esta  altura  cuáles  eran  las  normas  que 

regulan  la actividad y que específicamente vedaban  la operación en estas 

condiciones. Al respecto el manual de  los coches eléctricos Toshiba en su 

capítulo D, titulado “Tratamiento e  instalación de  instrumento”, art. 12‐2, 

establece  “Después  de  que  se  acaba  la  preparación  de  partida  arriba 

mencionada,  el  conductor  debe  ejecutar  la  preparación  de  conducción 

conforme al orden siguiente: 1) Se conecta la llave para enclavamiento de 

puerta  en  la posición  enclavamiento de  entre  llaves  a pulsador que  son 

instaladas  en  el  lado  siniestro  del  frente  del  compartimiento  de 

conducción. En esta ocasión, sino se cierran todas  las puertas de entrada 

de todos los coches, el tren no puede partir porque la fuente no se provee 

al circuito de control. Cuando se conexa   esta  llave en  la posición de no‐ 

enclavamiento, el tren puede partir no teniendo la relación con abertura y 

cláusula de puerta…”.   

En  relación  a  la  actuación  de  los  guardas,  el  Reglamento  Interno 

Técnico Operativo  en  su  artículo  207,  apartado d), punto  12,  indica que 

antes de salir de una estación de arranque,  los guardas deben “tomar  la 

formación del tren y revisarlo, y si notara cualquier anormalidad, como ser 

vagones no acoplados, sellos en mala condición, puertas sobresaliendo o 

abiertas, carga mal acondicionada, etc, si no pudiere subsanar el defecto 



avisará al personal de la estación, dejando constancia en la hoja de ruta en 

caso de que no fuera rectificada”. 

Finalmente  la  obligatoria  utilización  de  este  mecanismo  de 

seguridad fue específicamente dispuesta por la Addenda del año 2001, en 

su  capítulo 9,  relacionado a  los elementos de  seguridad de  la  central de 

registro,  cuando  señaló  “enclavamiento  de  las  puertas  de  acceso:  Las 

puertas  laterales  de  acceso  al  tren  tendrán  un  enclavamiento 

electromecánico  o  neumático  apropiado,  de  tal  forma  que  sólo  podrán 

abrirse o cerrarse estando el tren detenido, a fin de  evitar accidentes a los 

pasajeros.  La  operación  del  sistema  deberá  poderse  controlar  desde  las 

cabinas de conducción por el personal respectivo; como así también desde 

el interior de cada coche, para lo cual se deberá disponer de una botonera 

apropiada por cada lateral del vehículo ubicada próxima a la puerta central 

de acceso de pasajeros, para  ser operado por el personal de guarda. En 

este último caso el dispositivo deberá permitir efectuar el cierre de todas 

las puertas excepto  la que se encuentre operando el guarda  tren. El tren 

solamente  podrá  ponerse  en  marcha  cuando  estén  todas  las  partes 

cerradas…Un  botón  protegido  por  una  lámina  de  material  sintético 

transparente  permitirá,  en  caso  de  emergencia,  accionar  una  alarma 

acústica en  la  cabina de conducción  indicando al  conductor  la existencia 

de la  emergencia, el que podrá activar el sistema de apertura de puertas 

cuando la condición de circulación lo permita”.  

La empresa jamás recibió el aval del organismo de control para estos 

incumplimientos sino que, por el contrario, sistemáticamente fue intimada 

y  sancionada  por  sus  inobservancias,  a  pesar  de  lo  cual  en  ningún 

momento  se  modificó  el  rumbo  tal  como  quedó  plasmado  en  los 
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expedientes  iniciados por  la Gerencia de Seguridad en el Transporte que 

en sus partes pertinentes reproduciremos a continuación.   

Adviértase  que  en  las  actuaciones  en  que  se  plasmaron  las 

inspecciones,  se  dejó  constancia  de  la  circulación  de  los  coches  que 

conformaban  la  formación  nro.  16  con  sus  puertas  abiertas,  lo  que 

evidencia la manifiesta desactivación del enclavamiento.  

Al  expediente  CNRT  nro.  S01:0540806/2008  caratulado 

“Inspecciones  de  Seguridad  al  Material  Rodante  Año  2009.  TBA  Línea 

Sarmiento” se  incorporaron  las actas  realizadas aquel año con motivo de 

las revisiones “en viaje”, en  las que se verificaron condiciones que podían 

afectar la seguridad del servicio que, en lo aquí pertinente, se vinculaban a 

puertas y carrocerías corroídas, falta de tapas de mecanismo de apertura 

de puertas  laterales  y puertas  laterales  abiertas durante  el  recorrido  sin 

que  nadie  las  detenga,  situación  que  evidenciaba  que  el  sistema  de 

enclavamiento no funcionaba. 

En  relación  a  los  coches  involucrados  en  el  hecho  debatido,  se 

encontraron  fallas  vinculadas  a  esta  problemática.  El  coche  furgón  nro. 

2618 fue inspeccionado en viaje el 17 de noviembre de 2009 y circuló todo 

el  trayecto  con  una  hoja  de  puerta  lateral  totalmente  abierta  (acta  EJR 

619/09 obrante a  fs. 214 de dicho expediente). Aquel  identificado con el 

nro. 1040 recibió dos revisiones,  los días 18 de agosto y 6 de octubre de 

2009,  comprobándose en  ambas ocasiones  la  falta de  cinco  tapas  cubre 

cilindro  de  apertura  de  puertas  laterales;    en  la  primera  se  acreditó 

además  que  circuló  todo  el  trayecto  con  puertas  de  acceso  lateral 

entreabiertas, sin que nadie  las detenga  (actas EJR 567/09 y 591/09 de  fs. 

140 y 178 respectivamente). Por su parte el coche 1787 presentaba suelta 



la  tapa que  cubre el mecanismo de  apertura de puerta  lateral  (acta EJR 

542/09  de  fs.  88).  Finalmente  la  unidad  nro.  2125  fue  inspeccionada  en 

cuatro oportunidades durante aquel año,  comprobándose en algunas de 

ellas  que  circulaba  con  una  puerta  lateral  abierta  sin  que  nadie  la 

detuviera  y  puertas  de  acceso  lateral  con  profunda  corrosión  (actas  EJR 

512/09,  EJR  517/09,  554/09  y  596/09  de  fs.  35,  44,  109  y  186 

respectivamente). 

En  el  expediente  CNRT  nro.  S01:0001597/2010  caratulado 

“Inspecciones  de  Seguridad  al  Material  Rodante  Año  2010.  TBA  Línea 

Sarmiento” también se verificaron distintas  irregularidades con capacidad 

suficiente  para  afectar  la  seguridad  del  servicio,  vinculadas  a  fallas  del 

sistema automático de cierre de puertas y que evidenciaban también que 

el sistema de enclavamiento no funcionaba.  

La unidad nro. 2618  fue evaluada en dos oportunidades durante el 

2010, una el día 10 de mayo y la otra el 1 de julio. En la primera ocasión se 

informó que no  se hallaban  las  cubiertas de  los motores de apertura de 

puertas  laterales, encontrándose  lleno de basura el  lugar donde éstos se 

ubican, como así también que la unidad circuló en trayecto con una puerta 

de  acceso  lateral  totalmente  abierta  y  sin  que  nadie  la  sostenga, 

circunstancia que también comprobó en la segunda inspección (actas nro. 

EJR 716/10 y 748/10 de fs. 122 y 183 respectivamente). A su vez en relación 

al  coche nro. 1040 el día 13 de diciembre de 2010, entre  las estaciones 

Moreno  y  Liniers,  se  apreció  que  funcionaba  con  una  puerta  lateral 

totalmente  abierta  (acta  EJR  857/10  de  fs.  391).  El  coche  nro.  2108  fue 

revisado en viaje el 5 de mayo de 2010, pudiéndose acreditar que circuló 

entre estaciones Liniers y Haedo con una puerta lateral totalmente abierta, 

sin que nadie  la sostenga (acta EJR nro. 712/10 de fs. 111). A fs. 95 y 403 
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constan  las  actas  EJR  nro.  703/10  y  862/10  respectivamente, 

correspondiente a las inspecciones llevadas a cabo sobre el coche 2125 los 

días 21 de abril y 17 de diciembre de aquel año. En la primera oportunidad 

se pudo observar que circuló  todo el  trayecto con una puerta de acceso 

lateral  totalmente  abierta.  Cuando  se  revisó  la  unidad  ocho  meses 

después, se advirtió la misma circunstancia. 

Entendemos atinente citar aquí una presentación del apoderado de 

la empresa por medio de la cual se pretendían justificar las irregularidades 

señaladas amparándose, una vez más, en la conducta de los pasajeros. En 

una  nota  fechada  el  24  de  junio  de  2010  sostuvo  “en  cuanto  al  estado 

general  del  coche  n°  2618  coincidimos  con  el  Sr.  Inspector,  pero 

consideramos  imprescindible aclarar que  las  irregularidades que encontró 

son  la  consecuencia  de  un  vandalismo  desmedido,  que  pareciera 

incontrolable por  las  fuerzas de  seguridad, acrecentado en este caso por 

tratarse de una unidad  tipo  furgón. Este concesionario ha comenzado un 

programa de reparación de estos coches en  la Planta Emfer, recuperando 

la disposición original de los mismos, o sea de dos tercios con asientos y el 

resto  como  furgón…”  (fs.  173  y  ste.).  De  la  simple  observación  de  las 

fotografías  de  la  unidad  nro.  2618  obtenidas  luego  de  la  tragedia  se 

advierte  que  aquel  programa  de  reparaciones  ‐al  que  había  hecho 

referencia el apoderado de la empresa‐ no la incluyó.  

El expediente CNRT nro. S01:0453418/2010 caratulado “Inspecciones 

de Seguridad al Material Rodante Año 2011. TBA Línea Sarmiento” arrojó 

similares resultados, a cuyo detalle, en honor a  la brevedad y a fin de no 

resultar reiterativos, nos remitimos. A la vez también se comprobó que las 

unidades nro. 1040, 2108  y 1787  transitaron en distintos momentos del 



trayecto con sus puertas laterales abiertas (actas EJR nros. 948/11, 915/11 y 

1036/11). 

En  modo  alguno  puede  sostenerse  que  esta  anomalía  resultaba 

ajena al conocimiento de la empresa concesionaria, ya que la metodología 

de trabajo de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte consistía 

en  primer  término  en  la  confección  del  acta  –como  aquellas  que 

precedentemente  hemos  citado‐,  seguida  de  una  orden  de  servicio  a  la 

concesionaria ‐suscripta por el Gerente de Seguridad en el Transporte‐ en 

la que se acompañaba la constancia de comprobación de la infracción a los 

efectos que  se  tomen  “todas  las medidas necesarias para normalizar  las 

irregularidades  detectadas,  con  la  celeridad  que  las  mismas  ameriten 

según su gravedad e incidencia sobre la seguridad en el servicio…”.  

Lo expuesto confirma  las consideraciones vertidas por el organismo 

de  control  en  cuanto  a  las  escasas  y  prácticamente  nulas  tareas  de 

mantenimiento que  llevaba adelante Trenes de Buenos Aires por sobre el 

material rodante que le fue concesionado, en este caso en particular sobre 

cuestiones que hacían e incidían directamente en la seguridad del servicio 

y que se vieron materializadas el día 22 de febrero de 2012.  

En los expedientes de prácticas operativas de los años 2009 al 2011, 

ya reseñados en el punto VIII del presente considerando, se incorporaron y 

detallaron las actas suscriptas por los inspectores de la Comisión Nacional 

de  Regulación  del  Transporte  vinculadas  a  irregularidades  o 

incumplimientos  del  Reglamento  Interno  Técnico  Operativo,  por  mal 

estado del material rodante y deficiencias en  la operación del servicio. En 

dichas  actuaciones  también  se  comprobó  la  anulación  del  sistema  de 

enclavamiento  dada  la  circulación  de  formaciones  con  puertas  abiertas, 

por lo que se solicitó a la concesionaria se tomen las medidas pertinentes.  
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Vemos  así  que  las  recomendaciones  del  organismo  estatal 

encargado de realizar el control también eran ignoradas por la dirección de 

la empresa, a pesar que ellas resultaban imperativas para la concesionaria, 

de  conformidad  con  lo  normado  en  el  artículo  8.3  del  Contrato  de 

Concesión.  

Pasaremos  ahora  a  desarrollar  un  último  factor  que,  a  nuestro 

entender,  ha  incidido  también  para  que  la  formación  chapa  16  haya 

marchado ese día con  la desmedida cantidad de pasajeros reseñada. Nos 

referimos a  las modificaciones que sufrieron  los coches eléctricos Toshiba 

en su diseño de fábrica, a raíz de las reparaciones generales que realizó la 

concesionaria.  

En  efecto,  las  unidades  siniestradas  el  22  de  febrero  de  2012 

registraban dos modificaciones fundamentales a su estructura original que 

posibilitaron  un  aumento  de  su  capacidad  para  transportar  pasajeros 

parados.  

Una de ellas corresponde a  los coches de pasajeros a  los que se  les 

efectuaron  modificaciones  en  la  disposición  de  sus  asientos,  lo  que 

permitió  incrementar  su  superficie  libre  y,  consecuentemente,  que más 

personas viajen en ellos. Así lo sostuvieron los peritos oficiales Raúl Díaz y 

Néstor Luzuriaga en el segundo informe realizado en la instrucción, cuando 

al  dar  respuesta  al  requerimiento  nro.  7  indicaron  “según  el  diseño 

original, estos coches disponían de 68 asientos y una superficie libre de 27 

m2,  por  lo  que  sí,  para  esa  situación,  se  considera  una  densidad  de 

pasajeros parados de 8 pasajeros por m2, la capacidad de pasajeros de pie 

sería de 216,  los que  sumados a  los 68  sentados, arroja un  total de 284 

pasajeros  por  coche.  El  diseño  original  citado  fue  modificado, 



introduciéndose  ciertas  redistribuciones  interiores  que  trajeron  como 

consecuencia un pequeño  incremento  de  la  superficie  libre de  asientos, 

llevando  la  cifra  total  de  capacidad  por  coche  (pasajeros  sentados  y 

parados) aproximadamente a 300 pasajeros”  (fs. 277 y stes. del  legajo de 

pericia técnica que corre por cuerda a estos autos principales).  

A  similares  consideraciones  se  arribó  en  el  marco  del  informe 

pericial  realizado en el proceso que  culminó  con el dictado por  la Corte 

Suprema  de  Justicia  de  la  Nación  del  ya  mencionado  fallo  “Unión  de 

Usuarios y Consumidores c/ EN –M° V E Inf. – Sec. Transporte ‐ dto. 104/01 

y otros s/ amp. proc. sumarísimo (art. 321, inc. 2°, CPCC)”. Es que, del texto 

de  dicha  decisión  jurisdiccional,  se  desprende  que  “la  pericia  de  fs. 

1421/1506 da cuenta de los siguientes aspectos… Los coches originales de 

la  línea  Sarmiento  ‘contaban  con  ventiladores,  iluminación  adecuada, 

música  funcional, y asientos por demás confortables. Además de amplios 

furgones que históricamente sirvieron no sólo para  las sillas de ruedas de 

los discapacitados sino también para llevar bicicletas. Después de la primer 

[a] reparación general (…) [que hizo TBA] y como consecuencia del análisis 

de mercado propios de  la misma se cambiaron  los asientos originales por 

las  actuales  e  incómodas  butacas  que  poseen  estos  coches  (...)  esta 

modificación, respondió a las directrices básicas siguientes: a) disminuir el 

costo de  los asientos en  la reparación, b) (...) aumentar  la superficie  libre 

de los coches para admitir más pasajeros parados, c) (…) disminuir el peso 

del vehículo para compensar el peso del mayor número de personas que 

cargaría el coche". 

La otra modificación llevada a cabo fue la de los coches furgones, los 

que en su concepción original presentaban sólo una parte de su superficie 

libre de asientos, mientras que en la otra podían viajar usuarios sentados. 
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Sin embargo, se retiraron  los asientos transformándose en una unidad en 

la  que  se  aumentó  exponencialmente  el  número  de  pasajeros 

transportados.  

Al respecto el perito Raúl Díaz señaló “el segundo coche había sido 

transformado  todo a  furgón o sea, ningún asiento, eso  lo pudimos... y  lo 

pude verificar. Entonces también hay que pensar que el segundo coche, el 

que se subió ‐por decir algo‐ sobre el de adelante tenía más pasajeros que 

lo  que  sale  de  los  cálculos  o  de  las  estimaciones  que  hacíamos 

anteriormente,  porque  ahí  todos  los  pasajeros  iban  parados…”.  Por  su 

parte  el  inspector  Edgardo  José  Rodríguez,  quien  desde  el  año  2001  se 

desempeña en el área de material rodante de la Gerencia de Seguridad en 

el Transporte a  la que tantas veces hemos hecho referencia a  lo  largo de 

esta sentencia, coincidió en su testimonio en cuanto a que el furgón de los 

coches eléctricos de  la  línea Sarmiento  fue modificado en su diseño para 

que tenga mayor capacidad de transporte de pasajeros.   

Como  ya  resaltáramos, el  coche  situado en el  segundo  lugar de  la 

formación siniestrada (identificado con el nro. 2618) se acaballó por sobre 

aquel  que  embistió  el  paragolpes  instalado  en  el  andén  nro.  2, 

produciendo  la  invasión  de  aquél  sobre  éste  y  causando  como 

consecuencia casi  la totalidad de  los fallecimientos y  lesiones más graves. 

El hecho de que se haya modificado  la estructura  interior de  los furgones 

permitió la mayor carga de pasajeros, circunstancia que, al igual que otras 

que ya hemos destacado, favoreció la compresión de las víctimas.  

A modo de  conclusión, entendemos que  cada uno de  los  factores 

que  en  este  capítulo  reseñamos  contribuyó  en  forma determinante  a  la 

sobreabundancia de pasajeros que esa mañana fatídica abordó el tren nro. 



3772. Esa terrible acumulación de pasaje constituyó un aumento del riesgo 

permitido propio de  la  actividad  ferroviaria que  se  vio  cristalizado  en  el 

resultado  final  de  la  tragedia  investigada.  Es  que,  como  resaltamos  a  lo 

largo de estos párrafos, tal condición limitó e incidió en forma directa por 

sobre  el  sistema  de  frenado  de  la  formación  chapa  16,  pues  para  un 

mecanismo de detención con la anormal característica de “freno largo” el 

mayor  peso  del  convoy  resultó  una  variable  determinante  según  las 

consideraciones realizadas en los puntos anteriores. 

Del mismo modo, ese mayor peso final del tren cargado, definido en 

este caso por la exuberante cantidad de usuarios que trasladaba,  importó 

un aumento de  la energía cinética emergente del  impacto, cuyas claras y 

evidentes implicancias en torno a la capacidad de absorción del sistema de 

detención  hidráulico  –inoperante‐  y  el  proceso  mecánico  de 

acaballamiento  propiamente  dicho  serán  estudiados  y  analizados  en 

profundidad en los puntos venideros. 

Una  última  derivación  del  aumento  del  peligro  propio  de  esta 

actividad vinculado al exceso de pasaje de  la formación se relaciona a  las 

desmesuradas  consecuencias  del  aplastamiento  del  material  rodante 

(especialmente del  coche nro.  2616 por  sobre  el nro.  2149).  Es que,  en 

definitiva,  sólo  fue  posible  la  conformación  de  esa  pared  humana  con 

índices de compresión inimaginables a raíz de la cantidad de usuarios que 

trasladaba ese servicio. 

En  otro  orden,  no  podemos  dejar  de  resaltar  que,  además, 

constituye la evidencia más clara de la política empresarial desplegada por 

los  imputados,  que  alejada  de  los  criterios  de  seguridad,  eficiencia  y 

confiabilidad  que  debieron  haber  guiado  la  explotación  de  la  línea 

Sarmiento, se direccionó a  la obtención de un  fastuoso  lucro económico, 
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en cuyo contexto se dejó de lado la inversión en material rodante y, en un 

marco mucho más amplio, la correcta operación del servicio.   

Traeremos  a  colación  aquí  las  consideraciones  vertidas  en  esta 

dirección por la Corte Suprema de Justicia de la Nación en el antecedente 

antes  citado,  en  cuanto  a  que  “la  Constitución  Nacional  obliga  a  los 

prestadores  de  servicios  públicos  a  brindarles  un  trato  digno  a  los 

(usuarios y) consumidores (artículo 42, Constitución Nacional) (…) (y que) 

el  trato  digno  al  pasajero  transportado  significa  que  se  deben  adoptar 

medidas  para  que  éste  sea  atendido  como  una  persona  humana  con 

dignidad,  contemplando  la  situación  de  quienes  tienen  capacidades 

diferentes, o son menores (…) Ello incluye las diligencias mínimas para que 

el tren, una vez en marcha, circule con las puertas correctamente cerradas, 

(…) para evitar que viajen pasajeros ubicados en lugares peligrosos para la 

seguridad del transporte, (…) la adopción de medidas para que el pasajero 

no  descienda  empujado  por  una  marea  humana  con  riesgo  de  su 

integridad  física, y para que viaje de un modo  razonablemente cómodo” 

(Fallos: 333:203 y su cita)” (“Unión de Usuarios y Consumidores c/ EN –M° 

V E  Inf. – Sec. Transporte  ‐ dto. 104/01 y otros s/ amp. proc. sumarísimo 

(art. 321, ine. 2°, CPCC)” ‐causa nro. U. 29. XLVI‐.  

XXVIII.‐  Como  adelantamos  en  los  párrafos  que  anteceden,  las 

derivaciones  e  implicancias  del  excedente  de  pasaje  transportado  son 

diversas.  Veremos  a  continuación,  tal  como  adelantamos  en  la 

introducción  del  presente  considerando,  las  razones  que  nos  permiten 

sostener  que  en  la  tragedia  investigada  ello  ha  tenido  una  relevante  y 

determinante  vinculación  con  la  falta  de  funcionamiento  del  paragolpes 



instalado a fin de vía del andén nro. 2 y  la incidencia de esto último en  la 

extensión dañina del luctuoso suceso que aquí investigamos. 

Como  indicáramos, del sistema de detención ubicado en el final de 

vía del andén referido, se trataba de un paragolpes hidráulico “Ransomes 

& Rapier” adaptado para trenes eléctricos, es decir, que a los dos cilindros 

de  desplazamiento  horizontal  se  les  agregó  un  dispositivo  adicional 

consistente  en  una  viga  horizontal,  que  hacía  contacto  con  el  enganche 

automático central de  los vehículos. Esta viga se estructuraba así sobre  la 

vía ferroviaria por medio de una estructura metálica con pequeñas ruedas, 

que permitían al conjunto desplazarse como si se  tratara de un pequeño 

vehículo ferroviario de dos ruedas. El paragolpes se apoyaba a su vez sobre 

una estructura de hormigón armado. 

Como  resaltó  el  colegio  pericial  y  un  aspecto  sobre  el  que 

llamativamente hicieron hincapié  los profesionales, es que en  la estación 

Once  de  Septiembre  conviven  diversos  paragolpes  ubicados  en  sus 

andenes y que es “aleatorio que  los trenes  ingresen a uno u otro andén, 

según la programación operativa”. 

Agregaron  además  que  “no  se  tiene  conocimiento  de  alguna 

normativa  vigente  en  nuestro  país  que  establezca  en  que  caso  un 

paragolpes debe ser fijo o hidráulico”.  

Concluyeron  que  “los  paragolpes  de  fin  de  vía  presentaban  su 

sistema  hidráulico  sin  operar.  La  condición  de  estos  adopta  la  de 

paragolpes del tipo fijo o estático, semejante a la situación que se presenta 

en el andén N° 1 que cuenta únicamente con paragolpes de fin de vía de 

este  último  tipo”  (ver  fs.  96  y  132,  páginas  20  y  56  del  primer  informe 

pericial). 
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Similares  consideraciones  realizó  el  inspector  de  la  Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte, Pedro Pablo Toledo, en su informe 

obrante  a  fs.  588.  Vale  recordar  que  el  nombrado,  si  bien  cumplía 

funciones  en  el  área  de  energía  eléctrica  de  dicho  organismo,  fue 

comisionado por el  Ing. Faggiani a  los  fines de constatar el estado de  las 

instalaciones en cuestión, tal como ambos  lo relataron en sus respectivas 

deposiciones juramentadas en la audiencia de juicio. 

En  el  reporte  agregado  a  esta  causa,  el  primero  sostuvo  que  “se 

procede  a  verificar  las  condiciones  de  funcionamiento  del  sistema  de 

paragolpes hidráulicos de la Estación Terminal Once… En lo concerniente a 

la  instalación  eléctrica,  se  ha  constatado  que:  El  tablero  eléctrico  de 

comando  y  operación  de  las  bombas  hidráulicas  de  paragolpes  se 

encuentran  en  condiciones  de  operar.  Dichas  bombas  hidráulicas  de 

alimentación  de  agua  a  presión  a  los  cilindros  de  los  paragolpes  se 

encuentran en condiciones de funcionar. El tablero eléctrico de comando y 

operación  se  encontraba  con  su  interruptor  principal  en  posición  de 

abierto, es decir  sin  tensión de alimentación y por ende con  las bombas 

hidráulicas  sin  funcionamiento.  En  lo  concerniente  a  los  paragolpes 

hidráulicos montados en  los extremos de  las plataformas se observa que: 

La cañería de alimentación de agua se encuentra conectada a los cilindros 

de  paragolpes,  sin  recibir  los mismos  el  fluido  dado  la  condición  de  no 

funcionamiento  de  las  bombas.  Los  émbolos  de  los  paragolpes,  que  se 

encuentran  en  posición  de  expandido,  fueron  pintados  uniformemente 

con  los  cilindros,  siendo  que  en  condiciones  de  funcionar  deberían 

encontrarse con su superficie pulida y  lubricada. Otros émbolos de pistón 

de paragolpes, se encuentran en posición de comprimido, es decir dentro 



de los cilindros, siendo que en condiciones de funcionar deberían estar en 

su posición expandidos. Por lo expuesto, se infiere que, en el caso puntual 

del paragolpes ubicado en  la plataforma n° 2, no habría estado en plenas 

condiciones  de  funcionamiento  al  momento  de  ser  embestido, 

presentando  sólo  un  impedimento  estático  al  avance,  en  lugar  de  uno 

amortiguado hidráulicamente”.  

Evidentemente  la  información  aportada  por  el  inspector  del 

organismo  de  control,  a  unas  pocas  horas  del  siniestro,  resultó  de  una 

mayor  abundancia  y  especificidad  técnica  que  el  confeccionado  por  el 

cuerpo pericial. 

Por esa razón es que el Sr. Juez instructor, a través de su decreto del 

día 14 de  abril del año 2012 en que dispuso  ampliar el  informe pericial 

técnico,  fijó  una  serie  de  puntos  de  examinación  para  profundizar  la 

cuestión (ver, en particular, requerimientos 12, 13 y 14). 

La mayoría del cuerpo pericial  hizo constar que la función principal 

del paragolpes es evitar que  los trenes “fuera de control sigan de  largo o 

superen  la  línea  de  fin  de  vía,  invadiendo  la  zona  de  los  vestíbulos 

centrales  de  las  estaciones  cabeceras,  las  que  son  áreas  de  gran 

movimiento o circulación de personas”. 

Se  explicó  que  para  cumplir  con  dicha  función  se  dispone,  en  la 

mayoría  de  los  casos,  “de  una masa  de  hormigón  armado  (incluso  con 

rieles en desuso en su estructura) que, junto con las partes fijas de hierro, 

constituyen la estructura principal que soporta el impacto e impide que los 

trenes sigan de largo”. 

Que, además,  “la parte hidráulica de un paragolpes  chico  como el 

instalado en el Andén N° 2 de la estación Once está pensada para absorber 

movimientos a baja velocidad, propio de las maniobras que se efectúan en 
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las terminales, y amortiguar pequeños errores de sobrepaso de la línea de 

detención”. 

Y  sobre  el  punto,  agregaron  que  “la  inmensa  mayoría  de  los 

paragolpes ubicados en  las ‘puntas de riel’ de  las vías de nuestro país son 

fijos  (o estáticos), y sólo algunos pocos de  las cabeceras de Buenos Aires 

son hidráulicos. A partir de  la  realidad existente; esto es, coexistencia de 

sistemas de parachoques hidráulicos y fijos, y circunstancias tales como el 

estado  actual  de  las  vías  y  del  señalamiento,  entre  otras,  es  que  las 

velocidades  de  ingreso  de  los  trenes  a  las  estaciones  se  encuentran 

expresamente limitadas por itinerario a un máximo de 12 km/h. Si un tren 

‘topara’  con  los  paragolpes  a  velocidades  del  orden  de  los  12  km/h  o 

menos,  ya  sean  ellos  hidráulicos  o  fijos,  las  consecuencias  no  serían 

importantes”. 

Por eso, es que “la relación armónica entre la función primordial de 

los paragolpes (impedir que se invada el ámbito físico donde se encuentra 

el público) y de  las velocidades máximas permitidas en  la zona de arribo 

del  tren, brinda  la  razón por  la que  se encuentra permitida  la utilización 

indistinta  de  paragolpes  hidráulicos  o  fijos.  En  otras  palabras:  a mayor 

vulnerabilidad  de  las  instalaciones,  mayor  exigencia  reglamentaria  del 

personal en la operación”. 

De  seguido,  y  a  los  fines  de  obtener  las  características  técnicas  y 

capacidad de absorción de energía de esa  topera, explicaron que ante  la 

falta de elementos relevantes para proceder en tal sentido se obtuvieron 

los planos del paragolpes ubicados al  final de  las dos vías ubicadas en  la 

estación  Plaza Miserere  del  Ferrocarril  Sarmiento,  instaladas  en  la  parte 



inferior de esa  terminal,  junto  a  la estación pertinente de  la  línea A del 

subterráneo. 

En lo aquí relevante, y luego de una serie de fórmulas específicas, se 

concluyó  que  el  trabajo  que  el  paragolpes  ubicado  en  Plaza  Miserere 

puede ejercer sobre el tren, que es  igual a  la energía cinética que puede 

restarle, es del orden de los 2280 KJ (kilojoules). 

Por ese motivo, considerando que en autos no se han aportado ni se 

pudieron  localizar  los  planos  originales  ni  los  datos  de  diseño  del 

paragolpes  contra  el  que  impactó  la  formación  chapa  16,  es  que  para 

determinar su capacidad de absorción  tuvieron que  realizar una serie de 

cálculos. En tal sentido, se informó que “por medición directa se comprobó 

que el elemento móvil del paragolpes del Andén N° 2 de Once  tiene un 

diámetro de 13,85 cm y una carrera de 1,35 m”. 

De allí que,  informaron, “se puede suponer sin mayor error que  la 

fuerza que puede ejercer el paragolpes de Once está disminuida respecto 

de  la  fuerza  que  puede  ejercer  el  paragolpes  de  Plaza Miserere  en  la 

misma proporción que el área del elemento móvil que  recibe el  impacto 

del tren, y esa área, a su vez, es proporcional al cuadrado del diámetro”. En 

definitiva,  infirieron  que  el  paragolpes  del  andén  nro.  2  “tendría  una 

capacidad de absorción de energía del orden de los 660 KJ”. 

Una vez determinada  la posibilidad de disminución del  impacto,  los 

peritos establecieron su  incidencia en el suceso del día 22 de  febrero de 

2012 y  sostuvieron que,  teniendo en cuenta  la energía cinética en  juego 

(que  estimaron  del  orden  de  los  9000  a  12500  KJ)“en  el mejor  de  los 

casos”, hubieran absorbido de un 5 a 7%. 

Agregaron  que,  para  estimar  la  energía  cinética  del  siniestro 

establecieron en un primer momento el peso de la formación, para lo cual 
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fijaron que  cada  coche del  convoy  trasladaba a 260 pasajeros a un peso 

estimado de 70  kg  cada uno. Es decir que, para una  formación de ocho 

coches, un peso total involucrado de 560 T (toneladas). 

Por eso mismo, y  teniendo en cuenta que  la energía cinética de  la 

formación se obtiene multiplicando la masa total por la velocidad elevada 

al cuadrado, todo ello dividido por dos (Ec=1/2.M. V2), es que se vieron en 

la  obligación  de  utilizar  la  velocidad  determinada  en  el  primer  informe 

pericial. 

Nuevamente,  nos  encontramos  ante  un  reprochable  problema 

metodológico por parte de algunos de  los profesionales  intervinientes. Es 

que, como analizamos con profundad en el punto XXI,  lo cierto es que en 

el primer  informe pericial que realizaron (inmediatamente anterior al que 

ahora  rememoramos),  establecieron  como  hipótesis  válida  que  el  tren 

impactó  a  20  km/h,  sin  perjuicio  de  introducir  en  su  Anexo  III  que  la 

velocidad  final podría haber sido de 23,85 km/h, en atención a una serie 

de  cálculos  sobre  los  que  oportunamente  nos  hemos  expedido.  Sin 

embargo,  en  lo  que  ahora  nos  compete,  es  tamaña  nuestra  sorpresa  al 

comprobar que los propios peritos intervinientes (no todos, como veremos 

luego) decidieron adoptar como definitiva  la velocidad de  impacto  fijada 

en 23,85 km/h sin brindar ningún tipo de explicación, aclaración o cuanto 

menos reflexión en torno a ello. 

Es  que,  simplemente,  afirmaron  que  “suponiendo  la  velocidad  de 

colisión la extraída del análisis de los videos, o sea, de 24 km/h [ni siquiera 

23,85 km/H]” establecieron que la energía cinética de la formación era de 

12457 KJ. 



Por  ello,  es  que  afirmaron  que  “el  paragolpes  podría  haber 

absorbido  660 KJ, que  representan  sólo un  5,3%”  y que  en  tal  caso  “de 

haber funcionado el paragolpes con su amortiguamiento hidráulico, el tren 

habría disminuido su velocidad desde 24 km/h hasta n23,4 km/h (es decir 

un  2,5%),  y  a  esa  velocidad  se  habría  producido  el  impacto  violento, 

prácticamente igual al que se produjo”. 

Luego  realizaron  una  serie  de  consideraciones  calculando  sólo  el 

peso  del  tren,  sin  el  de  los  pasajeros,  y  el  resultado  fue  relativamente 

similar. Es que, lógicamente, el factor de mayor relevancia al momento de 

efectuar tales cálculos es el de la velocidad, pues es el valor numérico que 

debe ser elevado al cuadrado para obtener finalmente  la energía cinética 

de la formación. De ahí, la determinante influencia que este aspecto tiene 

en su previsión. 

Los  peritos  oficiales  Díaz  y  Luzuriaga,  como  así  también  los 

intervinientes de parte Díaz, Faggiani, Leonetti y Pastine suscribieron dicho 

informe y  la única disidencia  formal y sustancial presentada por escrito a 

fs. 330/334  fue del experto designado  a  instancias del  imputado Marcos 

Antonio  Córdoba.  Allí,  sostuvo  Carlos  Alfredo  Díaz  que  “la  hipótesis 

utilizada  (calcular  la energía a disipar,  tomando  todo el sistema como un 

sistema  íntegramente  rígido)  es  sólo  una  hipótesis  de  máxima.  En  la 

realidad,  como  se  ha  explicado  en  el  informe  de  la  pericia,  hay  varios 

choques  sucesivos  que  deben  ser  analizados  ya  que  los  coches  están 

unidos  elásticamente  entre  ellos  por  medio  de  los  enganches  y  los 

pasajeros no están unidos sino como  todos sabemos van a desplazarse y 

absorber parte de  la energía. Para poder evaluar y aproximar una cifra se 

deben  hacer  cálculos  que  no  pueden  realizarse  fácilmente.  Se  puede 
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suponer  sin  gran  error  que  chocar  contra  un  paragolpe  fijo  es 

prácticamente lo mismo que lo que sucedió.” 

Agregó que “un amortiguador tiene  la ventaja de evitar el  impacto 

directo  convirtiendo  la  primer  etapa  de  la  colisión  en  un  proceso más 

controlado,  lo  que  permite  que  las  energía  se  disipen  de  forma  más 

ordenada,  ayudando  a  disminuir  las  energías  se  disipen  de  forma más 

ordenada,  ayudando  a  disminuir  las  grandes  desaceleraciones  típicas  de 

los  impactos  contra  cuerpos  rígidos.  Al  disminuirse  la  aceleración  del 

choque del primer coche esto con seguridad hubiera disminuido los daños 

en alguna medida”. 

El único experto de oficio que  siquiera  suscribió el  informe al que 

hicimos  referencia  párrafos  anteriores  fue  el  perito  Juan  Alfredo  Brito, 

quien presentó sus propias conclusiones mediante el escrito que luce a fs. 

375/412.  

En  lo  aquí  relevante,  debemos  destacar  que,  al  momento  de 

efectuar sus propias consideraciones en torno a la posible incidencia de la 

falta de funcionamiento del sistema hidráulico del paragolpes en cuestión, 

recurrió  a  similares  variables  que  sus  colegas.  Es  que,  para  realizar  sus 

cálculos, también estimó la masa total de la formación, utilizó su velocidad 

de impacto final y, del mismo modo, proyectó las diferencias estructurales 

con  los  paragolpes  instalados  en  Plaza Miserere,  únicos  respecto  de  los 

cuales se contaba con planos estructurales originales de diseño y que, por 

esa razón, fueron utilizados como punto de referencia comparativo. 

Al momento  de  introducir  su  contestación,  el  perito  oficial  Brito 

consideró  “conveniente  tratar  ciertos  aspectos  específicos  relacionadas 

con  los  paragolpes  y  amortiguadores  que  equipan  los  enganches 



automáticos de  los  coches  ferroviarios para el  transporte de pasajeros  y 

también  para  los  vagones  de  carga.  En  la  operación  ferroviaria,  los 

vehículos son sujetos a cargas longitudinales que deben ser amortiguadas 

y  que  estas  varían  en  a  causa  de  diferentes  razones  de  condiciones  de 

operaciones  tales  como  i)  desigual  retardación  durante  un  frenado  de 

emergencia,  ii)  aplicación  de  servicio  y  afloje,  iii)  uso  del  freno  de  una 

locomotora, iv) impactos diversos, y v) choques frontales”. 

Así, explicó que para evaluar  los  requerimientos de  los paragolpes 

“es necesario estudiar  los mecanismos de  impacto entre dos cuerpos con 

un sistema amortiguador (elástico o de fricción) contenido en el enganche 

automático o paragolpes,  interpuesto entre ellos”, que “el análisis que se 

considerará en primer lugar es el de un vehículo en circulación a velocidad 

que  colisionará  con  otro  vehículo  detenido  en  la  vía”  y  que  “el  último 

efecto  de  la  transmisión de  un  impacto  a  los  siguientes  vehículos  es  en 

forma de cadena de reacción; donde la intensidad de subsecuentes shocks 

/  jerks dependen de  las  características de  retroceso de  los paragolpes o 

amortiguadores según sea el tipo de vehículo”. 

En  cuanto  a  su  operación,  explicó  que  “los  paragolpes  trabajando 

como  un  sistema  de  amortiguación,  almacenan  una  cierta  cantidad  de 

energía en  acuerdo  con  la naturaleza del  impacto  recibido. Este  sistema 

desarrolla  un  ciclo  que  comprende  una  etapa  de  compresión  y  una  de 

afloje”,  consideraciones  que  acompañó  con  una  serie  de  gráficos 

explicativos. 

Sostuvo  en  cuanto  a  los  paragolpes  hidráulicos  que  “cuando  una 

fuerza  externa  es  aplicada,  el  resorte mostrado  en  el  amortiguador  es 

comprimido,  con  lo  cual  tiende  a mover  el  pistó.  La  presión  hidráulica 

sobre el pistón es la diferencia de las presiones sobre cada lado del mismo 
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y, de esta manera se regula el  flujo del  fluido hidráulico, contenido en el 

cuerpo del amortiguador, a través de un orificio ajustable en la cabeza del 

pistón”. 

Finalmente, en cuanto a las características del paragolpes instalado, 

sostuvo  que  “la  presión  hidráulica  es  aproximadamente  proporcional  al 

cuadrado  de  la  velocidad  del  pistón  e  inversamente  proporcional  al 

cuadrado del área del orificio”, que este  tipo de  toperas “es el único que 

mantiene  la  presión  constante  a  lo  largo  de  su  carrera”  y  que  al 

desarrollarse  en  forma  instantánea  esa  presión,  “los  impactos  sobre  el 

conducen  a  obtener  altas  tasas  de  deceleración  que  pueden  dañar 

fuertemente a vehículos y  su  carga”,  lo que marcó como una desventaja 

del paragolpes hidráulico. 

Lo  que  sigue  no  es más  que  el  traslado  de  esas  consideraciones 

genéricas al caso de autos. Así, destacó el perito oficial Brito que, según la 

documentación que  le  fue  suministrada,  la  resistencia  total ofrecida por 

los  paragolpes  construidos  por  la  empresa  Ransomes  &  Rapier  Lda.  de 

HidraulicBuffer  Stops  ‐17’’‐  x  8’‐0’’  Stroke  –  General  Arrancemente  & 

Foundation es para un tren de 350 T de peso a una velocidad de 8 millas 

por hora –aproximadamente 13 km/h—. 

Luego calculó el peso de  la  formación con sobrecarga, para  lo cual 

estimó  el  peso  del  coche motriz.  coche  común  y  del  furgón,  y  estimó 

también  que  “el  peso  de  la  carga  máxima  estimada  de  pasajeros  al 

momento del choque considerando 8 pasajeros por metro cuadrado y una 

superficie útil para pasajeros parados de 36,75 m2. Agregando la capacidad 

para  pasajeros  sentados  de  68  pasajeros.  Se  consideró  de  acuerdo  al 



Manual Toshiba una carga de 75 kg/pasajero” para  finalmente estimar  la 

carga máxima de sobrecarga en 22.050 kg. 

En definitiva,  el peso del  tren  compuesto por  7  coches  iguales de 

pasajeros, un coche furgón y con sobrecarga de pasaje lo estimó en 608 T 

(439  T  +  169,05  T).  Por  esa  razón  calculó  la  energía  cinética  para  una 

velocidad final de 20 km/h (que es lo mismo que 5,55 m/s) en 995.487,59 

kg.m a través de  la siguiente  fórmula: EC=1/2 x  (608.000 kg / 9,81 m/s2 x 

5,552m/s). 

Al  igual  que  sus  colegas,  el  monto  final  de  la  energía  cinética 

liberada  por  la  formación  al  embestir  contra  el  paragolpes  debía  ser 

comparado  con  la  capacidad  total  de  absorción  del  sistema  instalado 

originalmente a tal  fin. Para ello, determinó en 88.996 kg.m  la capacidad 

de absorción de una sola carrera de compresión, para lo cual sostuvo que 

los  paragolpes  hidráulicos  involucrados  poseen una  carrera  de  2,43 m  y 

una fuerza máxima alcanzada por los dos paragolpes de 38.000 kg, y aclaró 

que  “los  valores no  son  reales dado que  los planos no pertenecen a  los 

paragolpes colocados – se toman como una aproximación”. 

Agregó,  para  ello,  que  los  amortiguadores  instalados  en  los 

enganches  automáticos  de  los  coches  de  pasajeros  también  poseen 

capacidad  de  absorción,  la  que  estimó  en  14.400  kg.m  y  que  “por 

deformación estructural en el primer coche: se toman en consideración las 

especificaciones de la Railway Group Standards establecidas en 1990 y que 

constituyen un  conjunto de  requerimientos para  choques. Estas  incluyen 

requerimientos  para  las  unidades  1MJ  de  la  capacidad  de  energía 

estructuralmente  absorbida  en  caso  de  colisión  entre  dos  vehículos, 

limitando la distancia del colapso desde el frente del coche a 1 metro, con 

una fuerza máxima de 300.000 kg”. 
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En definitiva,  fijó en 403.396 kg.m  la  capacidad de absorción  total 

del sistema, y concluyó que tal es “insuficiente para un impacto de un tren 

de 608 T de peso y circulando a una velocidad del orden de los 20 km/h. La 

relación  entre  la  energía  cinética  desarrollada  en  el  choque  por  el  tren 

(995.487,59 kg.m) y  la capacidad de absorción disponible  (403.396 kg.m) 

es de 2,46 veces menor que la requerida”. 

Sin embargo, a  renglón seguido sostuvo que “frente a  la condición 

de choque registrada, las condiciones de choque estando el sistema en su 

total  capacidad  de  absorción  hubieran  sido  muy  favorables,  evitando 

daños mayores”. 

Una  última  reflexión  debe  realizarse  en  torno  al  punto  de  pericia 

fijado  por  este  tribunal  a  instancia  de  parte  y  encomendado  al  cuerpo 

pericial al momento de  la  instrucción suplementaria, en cuanto a que “se 

profundice  respecto  de  la  mecánica  de  la  colisión,  los  momentos  del 

impacto y la disipación de energía cinética”. 

En  la página 98 de 115 del  informe presentado a consecuencia (ver 

fs.  13598/13654)  y  utilizando  como  base  los  cálculos  realizados  en  el 

segundo  informe  pericial  presentado  en  la  instrucción  y  que  fueron 

detallados  con  anterioridad,  se  consideró  que  “la  energía  cinética 

individual del coche N° 2149 alcanzaba  (al momento de  la colisión) unos 

1.829,7 KJ (kilo‐joule),  la que fue disipada en parte por  las deformaciones 

estructurales plásticas (roturas) del extremo este del coche N° 2149, y por 

la estructura y la fundación (base de hormigón) del sistema de paragolpes 

instalado. Este proceso de colisión se produjo en un  tiempo estimado de 

277 milésimas de segundo, lo que representa una desaceleración de 26,06 



m/s2  (metros  sobre  segundos al  cuadrado) y  la acción de una  fuerza de 

compresión de 1.829.400 N (Newton), es decir 186,7 toneladas – fuerza”. 

Concluyeron que “la disponibilidad de funcionamiento hidráulico de 

los paragolpes del andén N° 2 de Once hubiera absorbido no más del 36 % 

(660/1829)  de  la  energía  cinética  del  primer  coche  (N°  2149) 

exclusivamente,  y el 0% de  la energía  cinética del  resto de  la  formación 

(1829 KJ x 7 coches = 12808KJ)”. Y agregaron que “esta limitada capacidad 

de  absorción  de  energía  del  sistema  de  paragolpes  hidráulicos,  aun 

considerando  solamente  el  primer  coche  de  la  formación,  hace 

improbable  que  ese  sistema  hidráulico  hubiera  podido  ejercer  alguna 

acción  efectiva  de  amortiguamiento  de  la  colisión  que  redujera 

sustancialmente  las  deformaciones  estructurales  plásticas  del  primer 

coche (N° 2149)”. 

En  los párrafos que anteceden hemos presentado  las dos hipótesis 

sustanciales  que,  sobre  la  incidencia  de  la  falta  de  funcionamiento  del 

paragolpes hidráulico  instalado a  fin de vía, se han  formulado en el seno 

pericial. 

Fueron  similares  las  consideraciones  que  los  profesionales 

intervinientes han volcado al respecto en sus declaraciones  juramentadas 

en la audiencia de juicio. 

Así,  podemos  recordar  las  afirmaciones  realizadas  por  el  perito 

Faggiani, en cuanto a que no existe “norma que diga si el  fin de una vía 

tiene que tener un paragolpe fijo o hidráulico, y, en caso de que lo hubiera 

hidráulico, de qué capacidad de absorción, no hay absolutamente ninguna 

norma”  y  la  particular  aseveración  que  tantas  veces  han  realizado  en 

cuanto a que “el objetivo de un paragolpe  fundamental es evitar que  los 

trenes accedan a  la  zona pública de  la estación”  seguido de  la  llamativa 
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conclusión  de  que  “la  función  para  la  que  está  el  paragolpe  se  cumplió 

perfectamente” el día de la tragedia que aquí investigamos. 

Sostuvo,  además,  que  el  diseño  de  fabricación  determina  la 

velocidad límite de trabajo y la masa que puede detener y que “tiene una 

velocidad a partir de la cual se rigidiza” la que estimaron “en el orden de 5 

a 6 kilómetros por hora, que es compatible con maniobras” pues “en  las 

maniobras  o  en  las  estaciones  terminales  es  inevitable  que  algún  corte 

retroceda  y  haga  un  pequeño  topetazo  contra  los  paragolpes,  alguna 

imprecisión en todo ese proceso siempre se da y, si uno tiene algo rígido, 

por  ahí  rompe  un  enganche  o  rompe  algo  que  si  tiene  una  pequeña 

absorción se lo evita; esa es la función, desde mi punto de vista, que tiene 

la parte hidráulica de esos paragolpes”. 

Agregó  que  “estos  paragolpes  están  atados,  están  empotrados  en 

una masa  de  hormigón,  que  es  la  que  realmente  produce  la  resistencia 

estructural para que están diseñados  los paragolpes, que es  impedir que 

los  trenes  invadan el hall donde están  los pasajeros deambulando, y esa 

función  la  cumplió  perfectamente,  porque  detuvo  la masa  de  hormigón 

empotrada en la estación perfectamente el avance del tren”. 

Finalmente,  en  cuanto  a  los  estudios periciales practicados,  relató 

que “a 24 kilómetros por hora, que es  la velocidad del  impacto, hubieran 

operado tan fijos como el que tenía el andén 1. No obstante eso, se trató 

de  hacer  el mejor  cálculo  posible  de  qué  significa  la  absorción  de  660 

kilojoules  frente  a  los  15  mil  que  traía  el  tren  aproximadamente  con 

algunas  estimaciones,  y  da  que  es  un  porcentaje muy, muy  bajo.  Pero 

estamos partiendo del supuesto de que hubiera  trabajado. O sea, con el 

afán  de  tratar de  analizar  cuánto  representaba  en  porcentaje  de  lo que 



traía  el  tren,  no  quedó  reflejado  con  toda  claridad  algo  que  sí  aparece 

recién en los informes siguientes, que es decir: pero esto suponiendo que 

hubiera trabajado. A esas velocidades no trabaja este paragolpes. Pero aun 

suponiendo  la  razón  que  fuere,  la  energía  cinética  de  absorción  sí  está 

calculada en porcentaje de cuánto representa, y representa del orden de 5 

a 7 por ciento considerando al tren todo como una misma masa y también 

se dice que hubiera significado que el impacto hubiera sido en vez de a 24 

kilómetros por hora a 23, con lo cual las consecuencias serían exactamente 

las mismas”. 

Por  su  parte,  el  perito  de  parte,  Carlos  Alfredo  Díaz,  ratificó  el 

contenido de su disidencia presentada por escrito y agregó además que la 

falta de funcionamiento de  los paragolpes  incidieron negativamente en  la 

producción del suceso, y retomó su línea de argumentación vinculada a la 

existencia de una serie de impactos sucesivos, en los que el primer choque 

fundamental es de esa masa de 80 toneladas contra el paragolpes, y que 

“si el paragolpes es un elemento rígido, no hay absorción de nada, que es 

lo que pasó en este caso”. Que luego esas 80 toneladas son “desaceleradas 

en un  instante”,  lo que “hace que  los esfuerzos sean grandísimos” y debe 

considerarse  los “2 metros, o 2 metros y medio que  tenía el  sistema del 

paragolpes”. 

Entonces  explicó  que  ahí,  en  ese  espacio  que  se  le  otorga  para 

desacelerar ese primer  impacto de 80 T, “ya solamente por eso habría un 

efecto menor si el paragolpes hubiera  funcionado”. Agregó que “además, 

el paragolpes se diseña para hacer un choque de tipo elástico, no es que se 

diseñe el paragolpes porque... lo diseño para 12 millas, 10 millas u 8 millas 

o  lo que sea, y cada vez que  llego a  las 8 millas  lo tengo que cambiar. Se 

diseña para que a 8 millas  sea elástico el paragolpes, entonces es  como 
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una gomita. Yo agarro una gomita y  la estiro, y hay un largo de goma que 

yo la puedo estirar mil veces y no pasa nada, si me paso de ahí se rompe, 

pero para  romperse absorbe más energía  todavía. Eso es  lo que debería 

haber  pasado  con  un  paragolpes  que  se  hubiera  comportado  como  en 

teoría debería comportarse un paragolpes”. 

Reiteró  que  “cuando  yo  tengo  un  paragolpes  fijo,  el  impacto  es 

mucho mayor  que  cuando  tengo  algo móvil  que  va  a  absorber  algo  de 

energía.  ¿Cuánta  energía? No  le  puedo  decir,  es muy  difícil  determinar, 

más  no  conociendo  exactamente  el  paragolpes  que  estaba,  porque  los 

planos exactos del paragolpes no los tuvimos nunca en la pericia, teníamos 

uno parecido”. 

Y  criticó  nuevamente  el  cálculo  realizado  por  sus  colegas  que 

mereciera su disenso por escrito que ya reseñamos, sosteniendo que “ese 

cálculo  es  de  la  escuela...  en  el  primer  año  de  ingeniería,  lo  bochaban. 

Porque  lo  que  supusieron  es  que  el  tren...  En  el  cálculo  de  la  primera 

pericia, porque después hubo otro  cálculo después que  fue mucho más 

preciso. Tomaron el tren como una sola masa, como una sola cosa física y 

le  pegaron  a  la  pared.  No  es  lo mismo  una masa  que  un montón  de 

pequeñas masas con resortes en el medio, con cargas que se mueven, no 

es  lo mismo,  no  tiene  nada  que  ver.  Entonces  si  yo  tomo  la masa,  de 

máxima decían que no pasó nada, pero de máxima es decir que tengo una 

masa  fija. No es  lo mismo que yo pegue con un  ladrillo contra  la pared, 

que con una serie de ladrillos chiquitos con resortitos. No sé si queda claro 

el  concepto  de  la  diferencia,  porque  todo  el  sistema  va  a  estar 

absorbiendo  energía.  En  el  primer  caso  la  energía  está  toda  en  un  solo 

elemento rígido y por supuesto no... Ese fue el primer cálculo que se hizo, 



que  yo  en mi  disidencia  aclaré  que  no  era  así.  Por  eso,  lo  que  puedo 

asegurar  es  que  debería  haber  habido  una  disminución  en  el  efecto. 

Calcular la disminución, se puede calcular pero creo que no está al alcance 

ni de los peritos ni de este Tribunal por los costos que tienen esos cálculos; 

además, no sé si tiene sentido calcular la disminución“. 

El perito de parte Leonetti  fue conteste con Faggiani al sostener  la 

falta  de  obligatoriedad  normativa  en  cuanto  a  las  características  del 

paragolpes, la existencia de diversos modelos de toperas de fin de vía en la 

misma estación Once de Septiembre,  la ausencia de datos técnicos de  los 

paragolpes en cuestión, y la llamativa afirmación de que la finalidad de ese 

sistema es que no ocurra “el éxodo de una formación frente a un accidente 

al ámbito donde el público en el hall de estación habita”, en sus propias 

palabras “proteger la estación”, entre otros aspectos.  

Empero, en  lo aquí  relevante, explicó que el “dispositivo hidráulico 

ofrece una resistencia en función de la velocidad. ¿Qué quiere decir esto? 

Que  cuando  uno  aplica  una  velocidad  pequeña,  el  efecto  resistente  es 

pequeño;  a  medida  que  se  va  aumentando  la  velocidad,  el  efecto 

resistente aumenta; esto es  lo mismo que sucede en un amortiguador de 

un  vehículo  de  calle.  Por  los  cálculos  que  hicimos,  el  paragolpes  de  la 

estación 2, del andén número 2 de Once, estaría alrededor de absorciones 

de energía, si hablamos de un tren de 350 toneladas, no de 560 como era 

el  chapa  16,  podría  haber  tenido  una  velocidad  eficiente  de  5  o  6 

kilómetros por hora; ese es el cálculo homólogo que hacemos respecto al 

del que sí teníamos datos técnicos” y que, por esa razón, es que “de recibir 

una  velocidad  de  impacto  cercana  a  los  25  kilómetros  por  hora,  lo más 

probable  es  que  ese  efecto  resistente  se  hubiera  elevado 

exponencialmente  y  se  hubiera  comportado  como  un  elemento 
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prácticamente fijo… en el mejor de los casos y si hubiera podido absorber 

a esa velocidad alrededor de un 5 por ciento de la energía total del tren”. 

Agregó  con  el  devenir  de  su  deposición  que  “ese  cálculo  es  si 

hipotéticamente hubiera podido funcionar. No hubiera podido funcionar, a 

pesar de haber estado en condiciones de operatividad. ¿Por qué? Porque a 

esas  velocidades  se  transforma  prácticamente  en  un  semisólido, 

prácticamente es como que ahí hay un golpe hidráulico que  lo posiciona 

como un elemento fijo. O sea que ese número que figura en la pericia es si 

hipotéticamente hubiera podido estar operativo a esa velocidad, hubiera 

absorbido ese porcentaje que usted dice, pero no ‐y esto es una conclusión 

del cuerpo pericial, más allá de alguna disidencia que pueda haber‐ pero 

no es posible que ese paragolpe hubiera estado operativo a 25 kilómetros 

por hora, ni a 12. A partir de  los 5 o 6 que son su  límite, ya se empieza a 

comportar como un elemento prácticamente sólido”. 

Explicó, en otro orden de ideas, que “para hacer el cálculo total de la 

energía cinética que  trae  la  formación hay que  tomar como  si  fuera una 

única masa, es toda esa masa contemplando incluso las masas rotantes, la 

masa  de  pasajeros  y  la masa  física  de  la  formación  en  un  todo.  Es  una 

suma aritmética y eso da una energía cinética total, que es la que después 

se  va  a  disipar  en  determinados  lugares,  eso  obedece  a  modelos 

matemáticos muy complejos,  incluso predecibles. Uno no puede asegurar 

en qué lugar se va a disipar más o menos cantidad de energía, pero para el 

cálculo de  la  cantidad de energía  total  se  toma  como  si  fuera una única 

masa, la suma de todas las masas”. 

En similar sintonía se expresó el perito Pastine quien también realizó 

una  serie de  afirmaciones  en  absoluta  coincidencia  con  sus  colegas que 



reseñamos  con  anterioridad.  Nos  referimos,  una  vez  más,  a  las 

consideraciones  vinculadas  a  la  existencia  de  diversos  paragolpes  en  la 

estación  Once  de  Septiembre  y  la  aseveración  de  que  el  objetivo  del 

paragolpes  es que  “el  tren  no  siga  avanzando  pero  a  costa de  una  gran 

cantidad, digamos, de roturas plásticas o sea, de destrucción, digamos, del 

tren mismo o incluso de la infraestructura del paragolpes”. 

Sobre el fondo del estudio practicado el nombrado explicó que “un 

paragolpes  funcionando  hidráulicamente  solamente  es  hidráulico  en  lo 

que se denomina su carrera, o sea, toda la distancia que puede ingresar el 

pistón  adentro  del  cilindro  donde  está  contenido  el  líquido  que 

generalmente es agua. En el caso del paragolpes de  las vía 2 de Once esa 

carrera era de un metro 35, o sea 135 centímetros. O sea, el paragolpes en 

el  eventual  caso  que  hubiera  estado  funcionando  en  su  fase  hidráulica, 

solamente podría haber trabajado como hidráulico en los 135 centímetros 

de su carrera” y que el otro aspecto fundamental en cuanto a su diseño y 

capacidad  es  el  diámetro  del  pistón.  Y  explicó  que  “esa  conjunción  de 

valores  define  fundamentalmente  la  posibilidad  de  absorber  energía 

cinética  que  se  llama  la  energía  cuando  la  energía  es  de movimiento, 

solamente puede  absorber una  cierta  capacidad,  una  cierta  cantidad  de 

energía  cinética  en  relación  con  el  diámetro  y  la  carrera  que  tiene  el 

paragolpes”.  Agregó,  en  esa  línea,  que  hay  “fundamentalmente  un 

condicionamiento que es el que está relacionado con la velocidad”. 

Similar matriz argumental mantuvo el perito oficial Raúl Díaz, quien 

reafirmó  la  coexistencia de diversos paragolpes en  la misma estación de 

Once de Septiembre y que su “función primera es que el tren no ingrese a 

la estación”. Una  vez más,  seguido de  la  cuestionable  afirmación de  “en 

este caso como paragolpes fue efectivo”.  
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En cuanto a las tareas encomendadas sobre el punto explicó que “a 

nivel  de  hipótesis,  yo  tengo  este  paragolpes  con  agua  y  tengo  este 

paragolpes sin agua. La conclusión es que por  la magnitud de  la energía, 

para decirlo sencillo, que tenía el tren con toda  la gente que traía y a esa 

velocidad,  la  capacidad  de  amortiguación  era  muy  reducida.  Podemos 

hacer dos análisis: uno es el primer coche solo, podemos pensar que este 

chocó y que atrás no tenía nada, que estaba lleno de gente y con un peso, 

bueno, con un cierto peso a esa velocidad, como vimos, andamos ahí en 

los  24  kilómetros  por  hora,  y  resulta  que  el  paragolpes  en  su  mejor 

condición  podía  atenuar  un  20,  30  por  ciento.  El  otro  análisis,  es  decir 

realmente  tengo  todo  el  tren  que  me  viene  empujando  el  coche  de 

adelante, la energía es 8 veces mayor. En ese caso, el paragolpes con agua 

o sin agua, no detiene nada, no amortigua nada”.  

En cuanto a  la metodología de obtención de  la energía cinética con 

la que  impactó  la formación siniestrada, explicó el perito que existen dos 

componentes “la masa y la velocidad. Entonces, todo es energía cinética, o 

sea, es el producto medio de la masa por velocidad al cuadrado. La masa la 

podemos  estimar,  que  es  el  peso  del  choque  vacío  en  el  orden  de  50 

toneladas  y  le  estimamos  una  cantidad  de  pasajeros.  Digo  estimamos 

porque no la sabemos. Sumando las dos cosas me da el peso del tren, todo 

eso  se mueve  a  una  velocidad  y  a  partir  de  ahí  calculo  la  cantidad  de 

energía de un coche”. 

Sin embargo  al  explicar  la  relevancia de  cada una de  las  variables 

indicó que “la velocidad en el cálculo es elevada al cuadrado y la masa es a 

la  uno, digamos, o  sea,  el  incremento de  velocidad hace que  la  energía 

crezca en forma elevada al cuadrado, por hacerlo fácil”. 



Finalmente, el perito de oficio Luzuriaga también fue preguntado en 

orden  a  los  cálculos  plasmados  por  escrito  en  los  diversos  informes 

periciales presentados en la instrucción de la causa. Así, a una pregunta en 

concreto  realizada  por  el  Dr.  Menghini,  representante  de  la  querella 

unificada  nro.  3,  acerca  del  modo  en  que  se  hubiera  manifestado  la 

absorción de energía ‐que estimaron en un 5 o 7 por ciento‐, simplemente 

respondió “lo que quiere decir es que mucho no hubiera amortiguado, eso 

quiere  decir”  y  al  ser  invitado  a  profundizar  los  alcances  de  tal 

consideración  sostuvo  que  “a  mí  me  parece  que,  tampoco  lo  puedo 

afirmar rotundamente, pero si estamos hablando de que absorbe de toda 

la energía un 5 por ciento, no hubiera variado mucho; no hubiera variado 

mucho.  Inclusive eso hidráulico, y si es fijo, bueno, un poco más, pero no 

hubiera variado mucho”. 

En  el  caso  del  perito  Brito,  no  fue  preguntado  ni  abordó  en  su 

extensa  declaración  testimonial  aspectos  de  relevancia  vinculados  a  la 

temática  que  actualmente  analizamos.  Por  el  contrario,  todas  las 

consideraciones que sobre el paragolpes realizó se vinculan a la incidencia 

y  determinación  que  su  funcionamiento  tuvo  en  la  hipótesis  de  hecho 

presentó el ingeniero de oficio y sobre la cual nos referiremos luego. 

En  los parágrafes anteriores  se han volcado  las diversas posiciones 

que  los  peritos  mantuvieron  sobre  la  incidencia  de  la  falta  de 

funcionamiento del sistema hidráulico del paragolpes instalado a fin de vía 

del  andén  nro.  2,  tanto  por  escrito  como  en  sus  declaraciones 

juramentadas en la instancia de debate. 

Para  determinar  la  posición  a  la  que  habremos  de  otorgarle 

preeminencia a  los  fines de conformar  la presente decisión  jurisdiccional 

debemos realizar una serie de consideraciones.  
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Uno de los recorridos argumentales posibles es el de identificar cada 

uno  de  los  problemas  lógicos  que  posee  el  cálculo  introducido  por  los 

peritos oficiales Raúl Díaz y Luzuriaga que, una vez más, fue acompañado 

por  los  peritos  de  parte  Faggiani,  Leonetti  y  Pastine.  En  particular, 

podríamos  criticar  la  variable  velocidad  escogida  para  realizar  sus 

cómputos y  la  llamativa falta de explicación en torno a su elección, como 

así  también  la  falta  de  análisis  de  las  posibilidades  restantes  que  ellos 

mismos aceptaron en el primer informe pericial. 

O bien podríamos  resaltar el sugestivo orden expositivo que,  tanto 

en  el  informe  como  durante  el  debate,  formalizaron  los  expertos 

intervinientes. Sistemáticamente se han preocupado en hacer un evidente 

hincapié en  la coexistencia de diversos tipos de paragolpes en  la estación 

Once de Septiembre y, por ende, en destacar el  carácter aleatorio de  su 

asignación, la falta de obligatoriedad normativa en torno a los requisitos y 

exigencias de  tales  sistemas de detención. Y, principalmente, en orden a 

que  la  función  primordial  de  esas  toperas  sería  la  de  evitar  que  las 

formaciones invadan la zona del vestíbulo de la estación. 

Esta  última  idea  fue  llevada  al  extremo  por  el  perito  de  parte 

Leonetti, quien a raíz de ello fue invitado por el Sr. Presidente para explicar 

las bases normativas o científicas sobre las que se apoyaba esta opinión. A 

lo  que  respondió  “no  está  escrito  en  una  norma;  esto  es,  digamos,  el 

concepto  por  el  cual  se  diseña  este  tipo  de  topes  de  fines  de  vía.  La 

finalidad  principal  es  delimitar  la  vía  férrea  y  proteger,  digamos,  la 

formación  no  podría  pasar,  no  debería  poder  pasar,  más  allá  de  los 

sistemas  activos  de  seguridad  que  tenga  la  formación  o  no,  no  podría 

pasar de ese límite y, digamos, el concepto es en general ‐estos fines de vía 



están construidos de un muerto de hormigón de mucha masa‐ que no es 

evitar el daño a  la  formación que  los choca sino evitar que  la  formación 

traspase  a  la  zona  donde  habita  el  público.  Ha  habido  innumerables 

accidentes en  la antigüedad donde  se ha visto que  la  locomotora con  su 

formación ha arrastrado víctimas dentro de las estaciones, ¿no?”. 

En definitiva, Leonetti fue invitado a aportar los datos bibliográficos 

que  apoyen  tal  afirmación  y  se  excusó  sosteniendo  que  “debe  existir 

bibliografía  pero  no  la  tengo  a  mi  disposición  en  este  momento,  por 

supuesto”. Esto último resulta un denominador común en la temática que 

ahora  estudiamos,  pues  ninguno  de  los  especialistas  intervinientes  que 

sostuvieron  esta  apreciación  pudo  aportar  la  base  científica  de  las 

afirmaciones realizadas. 

En el presente caso, en el que se discutía la finalidad del paragolpes, 

ello hubiese sido relevante pues les hubiera permitido a los peritos avalar 

científicamente  las  afirmaciones  realizadas  que,  en  definitiva,  parecían 

aceptar la idea de que esos paragolpes podrían ser reemplazados con una 

colosal pared de hormigón con capacidad suficiente para  impedir que  los 

trenes  ingresen al hall de la estación. 

Como se ve, se trata de una conclusión sin apoyo científico,  incluso 

contraria  al  sentido  común,  y  que  aparte  objeta  palmariamente  la 

definición  que  a  esta  tecnología  se  le  otorga  en  la  bibliografía 

especializada. En efecto, esta particular opinión no sólo desvía la finalidad 

que el propio vocablo – paragolpe o parachoque – establece, sino que, al 

consultar  el  diccionario  específico  de  esta  rama  del  conocimiento  se 

constata  que  las  posibles  acepciones  del  concepto  de  parachoques 

incluyen: “aparato montado en  la parte frontal y posterior de un vehículo 

para  amortiguar  los  efectos  de  un  choque”;  (de  freno)  “estructura 
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deslizante al final de una vía muerta que absorbe el  impacto del material 

móvil  que  llega  a  ella  impulsado  por  la  inercia  residual”;  y  (deslizante) 

“estructura de hormigón o viguería situada al final de una vía muerta que 

puede desplazarse una distancia dada para absorber mejor  las fuerzas de 

un  vehículo  que  choque  con  él”  (ver,  Mario  León,  Diccionario  de 

Tecnología  Ferroviaria.  Glosario  de  términos  ferroviarios  definidos  en 

español  con  traducción  a:  alemán,  inglés,  italiano  y  portugués,  Editorial 

Babel 2000 SA). 

Todas ellas, además, se encuentran traducidas al idioma inglés como 

buffer  stop.  Es  aquí  donde  cobra  relevancia  el  contenido  del  correo 

electrónico  enviado  por  Jorge  Aguirre  Céliz  dirigido  a  Sergio  Tempone, 

Ernesto  Bizantino,  Sansalvador,  Ricardo  Forli,  Mario  Sbriz  y  Chaparro, 

titulado “Re: Paragolpes Once”. En ese correo, enviado el día 28 de febrero 

de 2012, Aguirre Céliz acompaña una versión digital de la norma “Railway 

Group Estándar”  (dic 2007) GC/RT 5033 “Terminal Tracks – Requirements 

for Buffer  Stops, Arresting Devices and  End  Impacts Wall”  a  través de  la 

cual  se  realiza  un  detenido  detalle  de  cada  uno  de  los  requisitos  y 

características  con  los  que  deben  contar  los  sistemas  ferroviarios  de 

detención y absorción de energía para poder ser  instalados en estaciones 

terminales del Reino Unido de Gran Bretaña.  

Más  allá  de  las  consideraciones  que  allí  se  realizan,  al  finalizar  la 

exposición  de  elementos  normativos  propios  de  un  documento  de  esas 

características  se  efectúa  una  serie  de  definiciones  que,  por  tratarse  de 

una norma  gubernamental  y por ende, de  carácter oficial, habremos de 

dar por válidas. 



Allí  se  define  al  parachoques  (buffer  stop)  como  un  montaje 

colocado  al  final  de  una  vía  terminal  para  detener  el  sobrepaso  de  una 

formación,  diseñado  para  absorber  el  impacto  del  tren  a  través  de  su 

amortiguador  o  enganches  de  altura  (se  trata  de  una  traducción  de  la 

siguiente definición: “An assembly provided at the end of a terminal track 

to arrest an overrunning train, designed to take the  impact of the train at 

buffer or coupling height”). 

Una  explicación  absolutamente  conteste  con  las  acepciones  que 

destacamos en los párrafos que anteceden. 

Sin  embargo,  lo novedoso  constituye  la  introducción del  concepto 

de pared de  impacto de  fin de vía  (end  impact wall), definido como una 

estructura u otro medio localizado detrás de un paragolpes diseñado para 

para contener un tren que hubiera superado el parachoques para prevenir 

lesiones a las personas o daños esenciales a estructuras que de otro modo 

habrían estado en la ruta del tren (traducción de la definición “A structure 

or other arrangement  located behind a buffer stop designed  to contain a 

train that has run through the buffer stop, so preventing harm to people or 

damage to critical structures that would otherwise have been  in the path 

of the train”). 

Es evidente entonces que los peritos oficiales Díaz y Luzuriaga, y los 

de  parte  Faggiani,  Pastine  y  Leonetti,  a  sabiendas  de  tal  circunstancia, 

pretendieron  confundir  el  significado  y  alcances  de  ambos  términos 

ferroviarios  con  el  único  objetivo  posible,  una  vez  más,  de  deslindar 

responsabilidades en torno al estado inoperativo del sistema de detención 

contra el que impactó la formación.  

Sin embargo, ello no es suficiente para acreditar  la  incidencia en el 

luctuoso suceso que aquí juzgamos del incremento del riesgo propio de la 
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actividad  ferroviaria  de  la  falta  de  funcionamiento  del  sistema  de 

absorción de energía involucrado. 

Por  eso  mismo,  debemos  a  continuación  analizar  los  estudios 

posibles  que  sobre  la  temática  se  han  elaborado  en  el  seno  del  cuerpo 

pericial.  Es  que,  como  resaltamos  en  los  puntos  que  anteceden,  existen 

dos  hipótesis  de  cálculo  netamente  diferenciadas.  Por  un  lado  la 

conformada por los peritos oficiales Raúl Díaz y Luzuriaga junto con los de 

parte Faggiani, Leonetti y Pastine, y por el otro el perito oficial Brito que, 

en  algún  punto,  posee  coincidencias  con  los  términos  genéricas 

introducidos por el especialista de parte Carlos Díaz. 

Para  la determinación de  la hipotética  capacidad de  absorción del 

sistema  instalado, ambos cálculos recurrieron a  la utilización de  idénticas 

variables:  velocidad  y  peso  de  la  formación.  Más  allá  de  pequeñas 

diferencias metodológicas (subsanadas en alguno de los casos a partir del 

informe pericial ampliatorio ordenado en  la  instrucción suplementaria de 

la presente causa), por ambos caminos se estimó  la energía cinética de  la 

formación al momento del choque y luego se la comparó con la capacidad 

de absorción del sistema de detención colocado a fin de vía y, en el caso 

de Brito, con los elementos que identificó que tenían capacidad suficiente 

para  absorber  la  energía  emergente  del  impacto.  Estos  últimos  ‐

alojamientos  y  enganches  centrales  automáticos  de  cada  uno  de  los 

coches‐,  si  bien  no  fueron  cuantificados  en  el  cálculo  que  ahora 

estudiamos de Díaz y Luzuriaga,  sí  los  identificaron a  fs. 288 como parte 

fundamental del sistema de absorción de compresión. 

Incluso ambas posturas consideraron que los datos obtenidos de los 

planos  de  diseño  estructural  secuestrados  no  se  correspondían  con  los 



paragolpes involucrados y efectuaron las proyecciones pertinentes. Realizó 

una afirmación equivocada Leonetti al sostener que los cálculos realizados 

por Brito eran erróneos en el entendimiento de que “confunde estos dos 

elementos  pensando  que  el  que  estaba  montado  e  inoperativo  en  el 

andén  número  2  de  Once  era  el  de  este  plano,  que  era  el  de  Plaza 

Miserere”  pues,  como  resaltamos  con  anterioridad,  en  su  informe  por 

escrito  Brito  hizo  constar  expresamente  que  “los  valores  no  son  reales 

dado que los planos no pertenecen a los paragolpes colocados – se toman 

como una aproximación”. 

Es decir que, desde un  inicio, se presentan dos hipótesis de cálculo 

fundadas  y motivadas  en  principios  de  la  lógica, matemática  y  física,  a 

través de  las  cuales  se  llegan  a dos  resultados que  se presentan  clara  y 

netamente diferenciables entre sí. 

Por  eso  debemos  analizar  las  características  de  cada  una  de  las 

variables que se introdujeron en esos cómputos a los fines de determinar 

cuál de ellos será el que tendremos por cierto. 

Y allí es donde encontramos una primera diferencia en cuanto a  la 

estimación de  la masa  final del convoy. En particular  la constatamos con 

las determinaciones que cada una de las hipótesis introdujo en relación al 

metraje disponible en los coches para transportar pasajeros de pie, el peso 

promedio asignado a cada uno de ellos y, entre otras cuestiones, el peso 

diferenciado del coche convertido en furgón no motriz que en uno y otro 

consideró. 

Sin embargo,  tal como puede observarse de  los diferentes cálculos 

realizados por el cuerpo pericial  ‐en  los que se computó sólo el peso del 

tren, sin el del pasaje con un resultado relativamente similar‐, el peso final 

si  bien  tiene  incidencia  en  la  determinación  de  la  energía  cinética,  no 
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posee  la  relevancia  que  tiene  la  velocidad.  Es  que,  lógicamente,  éste 

último es  la  variable que debe  ser elevada  al  cuadrado para obtener  tal 

información  (ver,  en  tal  sentido,  las  fórmulas  empleadas  por  los  peritos 

que fueron transcriptas con anterioridad). 

Por  eso  mismo  es  entendible  que  la  diferencia  sustancial  entre 

ambos  procesos  lógicos  radique  en  esa  variable:  por  un  lado  el  perito 

oficial Brito que realizó sus cálculos partiendo de una velocidad de impacto 

de 20  km/h,  y por   otro el  grupo de   peritos que  conformaban quienes 

representaron los intereses de TBA, CNRT y Secretaria de Transporte, junto 

a los oficiales Díaz y Luzuriaga que hicieron lo propio tomando como válida 

una velocidad de choque de 24 km/h. 

De  allí  que  la  inclinación  por  una  de  esas  hipótesis  sea 

prácticamente  natural  para  nosotros.  Según  lo  hemos  estudiado 

profundamente  en  el  punto  XXI  del  presente  considerando,  tenemos  la 

certeza propia de esta instancia procesal para afirmar que el tren chapa 16 

impactó el día 22 de  febrero de 2012 a una velocidad  final de 20 km/h. 

Ante dos  razonamientos de  similar  solidez  científica, debemos optar por 

escoger aquél que nos permita mantener la coherencia de tal conclusión. 

En definitiva, por  cuestiones de  congruencia en el  razonamiento  y 

logicidad de la presente, la asunción como válida de la hipótesis que sobre 

los paragolpes  introdujo Brito  resulta  ineludible.  Ello no  implica  adoptar 

como cierta cada una de las afirmaciones que el perito realizó a lo largo de 

su  intervención  ni  tampoco  descartar  por  erróneo  el  razonamiento 

efectuado  por  los  peritos  restantes.  Por  el  contrario,  ante  una  situación 

equiparable entre ambas hipótesis, en  las que además  se  recurrió a una 

matriz  interpretativa  similar,  habremos  de  darle  preeminencia  a  aquella 



que  recoge  las  variables  que  hemos  acreditado  a  lo  largo  de  esta 

sentencia. 

Por  esa  razón,  es  que  entendemos  probada  la  capacidad  de 

absorción  total  del  sistema  determinada  por  el  ingeniero  Brito  y  su 

consecuente correlato en cuanto a que “es insuficiente para un impacto de 

un tren de 608 T de peso y circulando a una velocidad del orden de los 20 

km/h. La relación entre la energía cinética desarrollada en el choque por el 

tren  (995.487,59  kg.m)  y  la  capacidad  de  absorción  disponible  (403.396 

kg.m) es de 2,46 veces menor que la requerida”, pero que en lo sustancial, 

“frente  a  la  condición  de  choque  registrada,  las  condiciones  de  choque 

estando el sistema en su total capacidad de absorción hubieran sido muy 

favorables, evitando daños mayores”. 

Así, ha quedado probado entonces que  la  falta de  funcionamiento 

del sistema hidráulico de amortiguamiento del paragolpes  instalado a  fin 

de  vía  incidió  en  forma  considerable  en  la  siniestralidad  del  luctuoso 

suceso. Es que aún sin poder determinar un porcentaje exacto, podemos 

afirmar  que  dadas  las  características  de  la mecánica  del  accidente  y  el 

grado de compresión y prensado de las víctimas –aspecto que analizamos 

con  profundidad  en  los  puntos  precedentes‐,  de  encontrarse 

correctamente  mantenido  y  en  pleno  funcionamiento  el  sistema 

hidráulico,  se  habría  así  evitado  alcanzar  el  catastrófico  resultado  de 

muertes  y  lesiones.  No  sabremos  cuántas.  Pero  sí,  que  unos  pocos 

centímetros  menos  de  acaballamiento  hubiesen  evitado  alcanzar  el 

desesperante nivel de compresión humana que impedía el salvataje de los 

individuos  retenidos.  Recuérdese,  en  este  punto,  que  el  rescate  de  las 

víctimas  recién  pudo  concretarse  luego  de  que  la  primera  de  ellas  sea 

retirada por el orificio del techo de  la formación donde habitualmente se 
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encontraba  la  ventilación.  Simplemente  una  persona  menos  fue 

suficiente para descomprimir esa dramática “pared humana”. 

Es aquí donde cobran relevancia las obligaciones normativas a cargo 

del  concesionario.  Como  bien  lo  repitieron  una  y  otra  vez  los  peritos 

técnicos intervinientes, no existe en nuestro país normativa específica que 

regule  las  características de  funcionamiento  y  requisitos de  este  tipo de 

instalaciones  ferroviarias.  Y  la mayoría  de  las  defensas  se  han  escudado 

sistemáticamente en dicha argumentación. 

Lamentablemente  nuestra  legislación  no  alcanzó  el  grado  de 

especificidad  técnica  del  Reino Unido  de Gran  Bretaña  (ver  la  ya  citada 

Railway  Group  Estándar‐dic  2007‐  GC/RT  5033  “Terminal  Tracks  – 

Requirements for Buffer Stops, Arresting Devices and End Impacts Wall”) ni 

de  la  República  Federal  de  Alemania  (ver  documento  titulado 

Bremsprellbocke Typ 4 bis 10 Z 8 Nach DS 800 01 acompañado en adjunto 

al correo electrónico enviado por Ricardo Forli el día 9 de marzo de 2012 y 

que se describe como “la directiva alemana al respecto”). 

Sin  embargo,  el  concesionario  en  su  calidad  de  organizador  de  la 

actividad  riesgosa,  sí  incumplió  en  forma  palmaria  la  obligación 

comprometida en el art. 11.1 del Contrato de Concesión que tantas veces 

hemos mencionado a lo largo de esta sentencia. 

Dicha  norma  compromete  al  prestador  del  servicio  público  “al 

mantenimiento  de  los  bienes  transferidos  con  la  Concesión,  o 

incorporados  a  ella  posteriormente,  conservándolos  en  aptitud  para  el 

servicio a prestar, a fin de que éste se cumpla siempre en condiciones de 

eficiencia y seguridad. También deberá  recuperar el estado de  los bienes 

que le hubieran sido transferidos en estado deficiente por mantenimiento 



diferido. Al  cabo de  su vida útil o alcanzada  su obsolescencia durante  la 

vigencia  de  la  Concesión,  esos  bienes  serán  dados  de  baja  con  el  visto 

bueno de la Autoridad de Aplicación”. 

Es claro que el concesionario asumió el compromiso contractual de 

recuperar  el  estado  de  los  bienes  que  le  fueron  concedidos  entre  los 

cuales, lógicamente, se encontraba el sistema de parachoques instalado a 

fin de vía del andén nro. 2 de la estación Once de Septiembre.  

No lo hicieron: no lo repararon ni acondicionaron para que funcione 

como correspondía. A causa de ello, le quitaron capacidad de absorción de 

energía  al paragolpes  en  cuestión  y  ello  incidió  en  forma  sustancial  a  la 

monstruosa extensión del luctuoso suceso. 

Justamente  esta  norma  pretendió  normalizar  el  estado  situacional 

imperante al momento de  la concesión,  luego del cruel abandono sufrido 

en  los  años  previos.  Por  eso  es  que  sorprendió  la  invocación  del 

argumento  vinculado  a  que  el  paragolpes  fue  así  recibido  previo  a  la 

actuación  del  concesionario,  idea  que  incluso  fue  internalizada  por  sus 

propios dependientes  según  consta en el correo electrónico enviado por 

Mario Sbriz a Sergio Tempone titulado “Paragolpes” de fecha 28 de febrero 

de 2012, en donde textualmente se lee, haciendo referencia al sistema de 

absorción  de  energía  en  cuestión,  que  “sobre  tales  instalaciones  este 

Concesionario no ha innovado, pues así fueron recibidas”. Es evidente que 

este tipo de construcciones era las que el concedente pretendía evitar. 

XXIX.‐  Sin  embargo,  esa  falta  de  funcionamiento  del  sistema 

hidráulico  del  paragolpes  instalado  a  fin  de  vía  del  andén  nro.  2  no  es 

suficiente por  sí  sola para explicar en  forma  completa  la  siniestralidad  y 

extensión del luctuoso suceso.  
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Es  que,  vale  recordar,  ha  quedado  demostrado  que  a  raíz  del 

impacto  del  convoy  la  punta  de  la  cabeza  del  enganche  automático  del 

primer  coche  nro.  2149  se  incrustó  en  la  base  de  hormigón  de  los 

paragolpes,  mientras  que  la  cabeza  y  cola  del  enganche  pasaron  por 

debajo de  la viga de unión, registrándose un avance de casi un metro de 

esta unidad por sobre el plano frontal de la viga transversal. 

Analizado el efecto que tuvo sobre este primer momento la falta de 

mantenimiento del sistema de detención antes mencionado, en este punto 

pasaremos a estudiar  los subsiguientes procesos de disipación de energía 

que  ocasionaron  los  acaballamientos  o  telescoping  entre  algunas  de  las 

unidades de la formación, con particular hincapié en los eventos acaecidos 

entre el coche nro. 2618 sobre el bastidor del coche nro. 2149 (pues allí se 

produjo un avance total de 540 cm) y  la invasión del coche nro. 2108 por 

sobre el bastidor del coche nro. 1040 (determinado en 90 cm). 

A los fines de obtener una comprensión acabada de este fenómeno 

accidentológico debemos  recordar  la explicación brindada en este punto 

por  los  peritos  de  oficio  Díaz  y  Luzuriaga  al  responder  el  controvertido 

punto de pericia nro. 9 que les fue fijado en el primer informe pericial (ver 

fs. 148 y ss. del incidente respectivo, páginas 72/120 y ss.). 

En sus palabras, la colisión del segundo coche de la formación (nro. 

2618) por sobre el de cabeza, “se produjo en condiciones de sustentación 

diferentes a  la del coche nro. 2149, ya que mientras el extremo  ‘este’ del 

coche nro. 2140 se encontraba  ‘libre’, es decir sin ningún dispositivo que 

representara una restricción a sus posibilidades de movimiento (por ser el 

coche cabeza de la formación y no estar acoplado a otro en ese extremo), 

el  extremo  ‘este’  del  coche  nro.  2618  se  encontraba  restringido  por  el 



acople con el coche nro. 2149 (a través de  la sólida vinculación mecánica 

determinada por los enganches automáticos)”. 

En  cuanto  a  la  mecánica  propiamente  dicha,  explicaron  que  a 

consecuencia de ello “el coche nro. 2618 no dispuso de otra manera para 

disipar o absorber la energía cinética existente (tanto la propia como la de 

los 6 coches posteriores, todavía en movimiento a la velocidad inicial de 26 

km/h)  que  a  través  del  enganche  automático  que  lo  vinculaba  al  coche 

nro. 2149, ya detenido y convertido en un elemento sólidamente retenido 

en  su  otro  extremo,  es  decir  sin ninguna  capacidad de movimiento  que 

pudiera  contribuir  a  disipar  energía  por  desplazamiento.  Una  cantidad 

relativamente menor del total de la energía cinética existente en los siete 

coches  fue absorbida y disipada por una parte a  través de  la destrucción 

de  aproximadamente  600  centímetros  del  extremo  ‘este’  de  la  caja  del 

coche nro. 2149 por el avance (telescoping) del coche nro. 2618, y por otra 

parte  en  la  rotura  del  alojamiento  del  enganche  automático  entre  los 

coches nros. 1808 y 2125”. 

Agregaron que “el avance del coche nro. 2618 sobre el bastidor del 

coche  nro.  2149  provocó  una  modificación  de  las  condiciones  de 

sustentación  de  ambos  vehículos.  El  coche  nro.  2618  circulaba 

normalmente  apoyado  sobre  sus  dos  bogies  hasta  el  momento  de  su 

colisión con el coche nro. 2149. Pero al producirse el impacto y comenzar a 

montarse sobre el bastidor del coche nro. 2149, su bogie delantero (lado 

este)  fue  desplazado  hacia  atrás  y  separado  del  punto  de  apoyo  del 

bastidor, con lo que ese bastidor pasó a quedar apoyado sobre el bastidor 

del coche nro. 2149 y sobre su bogie trasero (lado oeste)”. 

Describieron  que  “esta  súbita  transferencia  de  cargas  sobre  el 

bastidor  y  bogies  del  coche  nro.  2149  superó  la  capacidad  de  carga  del 
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bogie trasero (lado oeste) del coche nro. 2149, y creó un punto de apoyo 

sobre  el  cual el bastidor del  coche nro.  2149 pudiera  rotar  en un plano 

vertical  longitudinal  (es  decir,  paralelo  al  eje  de  la  vía). Así  las  cosas,  el 

bastidor del coche nro. 2149 (cargado con los esfuerzos provocados por el 

apoyo del bastidor sobre sí del coche nro. 2618, esfuerzos estos que eran 

adicionales a  los que ya venía soportando por su propia carga), reaccionó 

mecánicamente  generando  un  momento  (par)  de  flexión  en  el  plano 

vertical  longitudinal  centrado  en  el  nuevo  punto  de  rotación  (su  bogie 

trasero  cargado  por  encima  de  su  capacidad  estática  de  sustentación  y 

absorción de carga)”. 

Concluyeron  que  “Este  momento  de  flexión  fue  transmitido  al 

extremo  este  del  bastidor  del  coche  nro.  2149,  originando  una  fuerza 

vertical de abajo hacia arriba aplicada en el extremo este del coche nro. 

2149, que al estar  incrustado, y por  lo  tanto  firmemente  retenido por  la 

viga  transversal  del  paragolpes,  solamente  podía  ser  equilibrada 

estáticamente  por  la  estructura  del  sistema  de  paragolpes.  Este  sistema 

reaccionó, pero su capacidad de carga  fue superada y consecuentemente 

fue  forzado hacia  arriba provocando  su  rotura hasta  la posición  final de 

reposo en la que quedó la escena del accidente”. 

Al responder los puntos de pericia ampliatorios que determinó el Sr. 

Juez  instructor  (fs.  286  y  ss.  del  legajo  pertinente),  los  dos  expertos  de 

oficio  de mención  sostuvieron  que  en  accidentes  de  este  tipo,  con  las 

fuerzas  de magnitud  involucradas,  puede  darse  alguna  de  las  siguientes 

disposiciones  finales: a)  los coches se desnivelan sobre un plano vertical, 

resultando montados unos sobre otros –acaballamiento‐; o b)  los coches 

resultan desplazados en un plano horizontal, dispuestos en “zig‐zag”. 



Además, mantuvieron  que  “no  podemos  establecer  que  el menor 

peso del coche furgón nro. 2618 respecto del coche cabecera” haya sido el 

“factor principal” del acaballamiento, y que “más bien, hay que  tener en 

cuenta  las  pequeñas  y  naturales  perturbaciones  en  la  dirección  de  la 

fuerza  de  impacto,  así  como  diferencias  entre  la  alturas  de  ambos 

bastidores  respecto  de  las  vías  (estos  valores  no  pudieron  ser 

comprobados  habida  cuenta  del  daño  general  de  ambas  formaciones, 

sumado a un descarrilo parcial)”. 

Agregaron que, en cuanto al acaballamiento del coche nro. 2108 por 

sobre  el  nro.  1040  (fenómeno  que  causó  la muerte  de  Lucas Menghini 

Rey), obedece exclusivamente  a que  “alcanzó una  fuerza de  compresión 

numéricamente superior al valor máximo admisible de diseño de 80 ton – 

fuerza, de los bastidores y de los conjuntos formados por los alojamientos 

y  los enganches centrales automáticos de  los coches Toshiba” y que “las 

inestabilidades propias de  los  coches de  la  formación produjeron que el 

bastidor” del coche nro. 2108 se introdujera por debajo del anterior. 

De  seguido,  explicaron  que  los  coches  eléctricos  Toshiba 

involucrados en la tragedia poseen un diseño propio de los años ´50 y que, 

por esa  razón,  “no  cuentan  con avances  tecnológicos posteriores que  se 

han desarrollado en el mundo, tales como los dispositivos ‘anticlimbers’ o 

las ‘jaulas anticolisión’, ni responden a criterios de absorción progresiva del 

impacto  que  señalan  las  modernas  normativas  internacionales  en  la 

materia”,  y destacaron que esos dispositivos  “deben  ser previstos en  los 

diseños originales y no pueden ser agregados con posterioridad”, pues son 

parte integrantes de la estructura de la formación. 

Por su parte el tercer perito oficial,  Ingeniero Brito, al responder el 

punto pericial nro. 9 antes  indicado,  introdujo su hipótesis del hecho que 
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fue  recogida en  la discusión  final por  los  representantes de  las querellas 

nros. 3 y 4 como así también por el Sr. Fiscal de Juicio. Luego analizaremos 

con  detenimiento  las  razones  por  las  que  no  habremos  de  considerar 

demostrada su conclusión técnica, tan sólo recordaremos, a continuación, 

la explicación que el nombrado realizó acerca del fenómeno en trato.  

Así, describió que “como producto del primer choque la masa de los 

paragolpes, del hormigón  y de primer  vehículo,  forman  ahora una masa 

común, detenida especialmente; contra esta masa choca ahora el resto del 

tren, produciendo una mayor penetración del vehículo más  liviano detrás 

del  vehículo  chocado  en  primer  lugar.  Como  consecuencia  del 

deslizamiento  generado  entre  los dos primeros  vehículos, nace  el  tercer 

choque”. 

En cuanto a las características de este tercer impacto, explicó que “el 

segundo  vehículo  continúa  ascendiendo  sobre  el  bastidor  del  primer 

coche, hasta que en determinado momento, el bastidor del primer coche 

en su parte trasera ya prácticamente sin caja, encuentra al bogie delantero 

del segundo coche e  impacta con él. Arranca prácticamente el centro de 

bogie  de  este  coche  y  se  desprende  totalmente  el  bogie  quedando 

prácticamente,  descarrilado  en  la  vía  y  casi  junto  al  último  bogie  del 

primer coche”. 

Agregó,  y  sobre  este  tema  volveremos  luego,  que  “en  todas  las 

estructuras del bastidor se observa una gran cantidad de óxido incluso en 

los  centros  de  bogies,  el  centro  de  bogie  del  bogie  trasero  del  primer 

coche  se  encuentra  prácticamente  junto  al  plato  centro  del  bogie 

delantero  del  segundo  coche.  Se  generan  otros  choques  hasta  que  los 



amortiguadores de  los últimos  coches  amortiguan  impactos  residuales  y 

finaliza el accidente”. 

Asimismo, en cuanto a la evitación de este fenómeno, coincidió con 

sus colegas en cuanto a que “la mejor solución es colocar un sistema anti 

climber que impida el montaje de un vehículo sobre otro”. 

Similares  consideraciones  efectuaron  los  expertos  al momento  de 

prestar declaración testimonial en la audiencia de juicio. 

En particular el perito oficial Raúl Díaz  ratificó que el  concepto de 

acaballamiento implica que “un coche se montó sobre otro”, que entre los 

dos primeros vagones fue el lugar donde se produjeron la “mayor cantidad 

de víctimas” y que “entre el tercero y el cuarto se dio un acaballamiento 

del orden de medio metro  y un metro”, pero donde  el de más  atrás  se 

metió abajo del de más adelante y donde hubo una víctima adicional. 

Sostuvo también que “estos coches no tenían ningún dispositivo que 

atenuara” el fenómeno del acaballamiento, pues “la carrocería es frágil, el 

bastidor es sumamente rígido en la medida de que se desequilibra, cuando 

entra en desequilibrio se proyecta como una cizalla”.  

En igual sentido se expidió el perito de oficio Luzuriaga quien refirió 

que “el primer coche se metió, el gancho debajo, y avanzó no sé si medio 

metro, no recuerdo bien, y después  lo grave fue el segundo coche que se 

introdujo, se acaballó, usando un término usual, en el primero, unos 6 o 7 

metros,  y después  ya el  resto de  los  coches  fue menor  la  colisión entre 

ellos;  el  grave  fue  por  supuesto  el  segundo  sobre  el  primero. O  sea,  la 

energía  se disipó de esa  forma, acaballándose. Si hubiera habido alguna 

acotación que  impidiera eso, por ahí se da a veces que viborean, ¿no es 

cierto? En este caso un  leve desnivel, el mínimo, una vez que el bastidor 

subió hasta que se trabó con el bogie, en la rueda”. 
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Por su parte el  ingeniero Brito mantuvo su hipótesis de  los hechos 

en  relación a esta  temática y explicó que “si no hubiera  frenado hubiera 

chocado de frente. Pero frenó, cabeceó el vehículo y se metió abajo de la 

estructura del paragolpes y eso  fue  la desgracia.  Internacionalmente está 

demostrado,  estadísticamente  tanto  en  Estados Unidos  como  en  Europa 

que  cuando  se  produce  un  acaballamiento  de  vehículos  las  fatalidades 

aumentan 4 veces. Por eso yo cuando lo vi dije: ‘ojalá’ ‐y lo tengo escrito, 

está  escrito  en  la  pericia‐  ‘ojalá  no  hubiera  frenado’.  Hubiera  sido  un 

choque duro, pero no tan”. 

Y  agregó  para  fundar  su  teoría  que  al  “meterse  la  cabeza  del 

enganche debajo de la viga tiró hacia abajo el coche en la parte delantera 

y  subió  la  trasera,  y  una  de  las  reglas  que  hay  de  protección  de  los 

vehículos es el de evitar el desalineamiento de  los enganches. Entonces, 

cuando  este  vehículo  subió  se  desalinearon  los  enganches  del  primer 

vehículo  y  el  segundo.  Al  desalinearse,  éste  se  fue  hacia  arriba,  y  ahí 

produjo  el  acaballamiento.  Es  decir  que  si  no  se  hubiera  metido  el 

enganche  por  debajo  hubiera  sido  un  choque,  digamos,  de  menor 

gravedad que éste”.  

Los  peritos  de  parte  realizaron  consideraciones  genéricas  sobre  la 

temática. En particular, Faggiani sostuvo que el acaballamiento se trata de 

un  “fenómeno natural en  cualquier  choque  ferroviario” vinculado  “hacia 

dónde  tiene  que  ir  la  energía”  y  la  forma  de  transmitir  las  naturales 

perturbaciones  en  la  dirección  del  impacto.  Resaltó  además,  las 

“tremendas  magnitudes”  del  impacto  “donde  hay  energía  cinética  del 

orden  de  los  15 mil  joules”.  En  cambio  Leonetti  lo  describió  como  un 

fenómeno “totalmente impredecible que puede pasar en cualquier lugar”. 



Asimismo, los expertos designados por las partes interesadas en este 

proceso  también  sostuvieron  en  forma  unánime  que  la  única  forma  de 

evitar  la producción de este fenómeno era “que  los coches hubieran sido 

diseñados para eso y tuvieran tecnologías” (Faggiani), “con un montón de 

elementos que se están poniendo hoy en día en  los coches y que acá por 

ejemplo  línea D  los tiene para que no pueda suceder eso” (Carlos Díaz) y 

“sistemas que forman parte del bastidor, o sea, que se necesita tener en el 

diseño la condición de recibir estos elementos que van a participar, porque 

son elementos estructurales, no es un elemento que se agrega” (Leonetti). 

En  definitiva,  con  carácter  preliminar  y  sin  mayores  esfuerzos 

argumentales  podemos  afirmar  que,  a  consecuencia  de  la  colisión,  se 

produjo un segundo momento de impacto a partir del cual el coche furgón 

identificado  con el nro. 2618  se montó por  sobre el primero del  convoy 

rotulado con el nro. 2149, elevándose el primero de los referidos por sobre 

el nivel de los restantes. De inmediato, se produjo la invasión al interior del 

salón del segundo coche por sobre el primero, ocasionando la destrucción 

absoluta de ese sector de la carrocería. Así, se causó el aplastamiento del 

pasaje que en condiciones dramáticas de hacinamiento se trasladaba. 

Como  tantas  veces  hemos  destacado  a  lo  largo  de  la  presente 

sentencia,  la  incursión  del  material  rodante  y  el  consecuente 

aprisionamiento  de  los  usuarios  del  servicio  ferroviario  constituyen  la 

razón principal de la terrible extensión del suceso que aquí investigamos.  

De  seguido,  también  se produjo  similar proceso, pero de menores 

dimensiones, entre los coches nros. 2108 y 1040, lo que se cobró la vida de 

Lucas Menghini Rey, quien viajaba en el  interior de  la cabina  intermedia 

del vagón 2108 (ubicado en cuarto lugar de la formación en sentido Once).  
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Los peritos  intervinientes también aportaron consideraciones sobre 

el  punto. A modo  de  ejemplo,  podemos  recordar  lo manifestado  por  el 

experto  de  oficio  Raúl Díaz  en  cuanto  a  que  “lo  digo  a  partir  de  dónde 

estaban  todas  las  zapatillas  y  toda  la  sangre, el principal  acaballamiento 

ocurrió cuando el segundo coche se montó sobre el primero en el orden 

de los 5 metros, esa fue la zona, digamos, de mayor cantidad de víctimas” 

y el perito de parte  Faggiani que explicó que  “el  impacto, perdón  si me 

equivoco, pero  tengo entendido que el  impacto no mató a nadie,  lo que 

mató  a  la  gente  es  el  acaballamiento,  es  la  opresión  de  superponer  un 

coche sobre otro, o sea que el impacto en sí no produjo daños importantes 

sobre  las personas. Es el acaballamiento, el aplastar a las personas  lo que 

produjo  las muertes y eso sí fue analizado en todo momento, es parte de 

la pericia”. 

La  totalidad  de  los  asesores  técnicos  intervinientes  fueron 

preguntados  acerca  de  los  posibles  métodos  de  evitación  de  estos 

fenómenos,  y  fueron  unánimes  al  ratificar  lo  informado  por  escrito  en 

cuanto  a  que  la  única  forma  de  impedir  su  producción  en  siniestros  de 

estas  características  es  a  través  de  la  incorporación  de  tecnología 

ferroviaria  que,  por  su  naturaleza,  debe  provenir  de  origen  respetando 

diseños  originales  ya  que  no  puede  ser  añadida  con  posterioridad.  Se 

refirieron, nuevamente, a los ya nombrados sistemas de anti climbing. 

Si bien  existieron diversas hipótesis  en  cuanto  al modo  en que  se 

produjo el  fenómeno de acaballamiento, hubo consenso en cuanto a  las 

razones de  su magnitud.  En  este  sentido,  todos  coincidieron  al describir 

este  proceso  como  un  mecanismo  natural  de  disipación  de  la  energía 

cinética  en  un  proceso  de  pluralidad  de  fuerzas  intervinientes.  Como 



estudiamos con anterioridad, para  su cuantificación  se  recurre al análisis 

de dos variables: la masa del convoy y la velocidad de impacto. 

Una  vez  más,  para  comprender  la  magnitud  del  acaballamiento 

resulta determinante el proceso de cómputo de la energía cinética, lo que 

estará determinado –como explicamos‐ por el peso  y, principalmente,  la 

velocidad de la formación. Recordemos que esta última variable es la que 

debe ser elevada al cuadrado al realizar el cálculo definitivo y, por ende, su 

incidencia es fundamental. 

Tenemos aquí el primero de los elementos para evaluar los alcances 

del  fenómeno  del  acaballamiento,  esto  es  la  velocidad  de  impacto pues 

como  resaltó el  ingeniero Brito “es determinante para  la gravedad de un 

accidente”  (ver  fs.  156  del  incidente  pertinente,  pág.  80/120  del  primer 

informe pericial). 

Fue  claro Faggiani en  la audiencia de  juicio al describir  la  serie de 

razonamientos que efectuamos en  los párrafos que anteceden y explicar 

que “la velocidad tiene incidencia directa con la energía cinética: a mayor 

velocidad, mayor energía y embiste con mayor poder”. 

Leonetti  se  expidió  con mayor  detenimiento  sobre  la  cuestión,  y 

ratificó  que  “cuando  uno  ve  el  atributo  del  accidente  o  los  atributos 

principales del  accidente,  sin  duda que  la  velocidad  es  el  elemento que 

desencadena semejante tragedia. O sea, si yo tuviera que elegir de todos 

los elementos,  la velocidad a  la que colisiona o choca contra el paragolpe 

es el elemento que  le da una energía cinética tal a toda  la formación que 

se tiene que disipar de la manera en que se ha disipado. El acaballamiento 

es  un  fenómeno  totalmente  difícil  de  predecir;  de  hecho  en  varios 

accidentes que hemos tenido lamentablemente en la República Argentina, 

se ha visto y se ha puesto de manifiesto este, digamos, este fenómeno que 
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es el acaballamiento. Lo que sí, sin duda que si  la colisión hubiera sido a 

velocidades menores, probablemente el acaballamiento no hubiera tenido 

la magnitud que ha tenido, como ha pasado en otros accidentes”. 

Finalmente  Pastine  sostuvo  que  “los  acaballamientos  que  se 

produjeron en esta colisión son producto de la velocidad combinado con la 

mecánica del choque o de la colisión”. 

Existe consenso absoluto en cuanto a que  la velocidad a  la que  se 

produjo  el  siniestro  fue  fundamental  para  entender  los  motivos  de  la 

gravedad  del  acaballamiento  del material  rodante  y,  lógicamente,  de  la 

fatalidad del suceso.  

Por esa razón teniendo en cuenta las explicaciones brindadas en los 

puntos anteriores en torno a  la determinación de  la energía cinética y su 

probada  incidencia en  la magnitud del acaballamiento,  la conclusión que 

naturalmente se infiere es que el peso de la formación y principalmente su 

velocidad final tuvieron una determinante relevancia en la extensión de la 

tragedia  ferroviaria  objeto  de  autos.  Por  ese motivo  es  que  los  análisis 

vinculados a los aumentos del peligro propio de la actividad de transporte 

con  relación a estos dos  factores cobran nuevamente virtualidad en este 

punto y, en definitiva, a sus consideraciones nos remitimos. Es que traer a 

colación  reiteradamente  las  incorrecciones  normativas  y  aumentos  de 

riesgo  de  la  actividad  en  todo  aquello  vinculado  al  peso  del  pasaje 

transportado  y  velocidad  desarrollada  por  las  formaciones  es  de  una 

manifiesta  superabundancia  que,  por  cuestiones  de  estilo,  habremos  de 

evitar.  

Sin embargo dichos factores no fueron  los únicos que  incidieron en 

la magnitud del proceso de acaballamiento pues se ha acreditado además 



la existencia de un evidente incremento de riesgo que se ha materializado 

en  la producción del resultado  final. En tal sentido, se ha probado con el 

grado de certeza propio de esta instancia procesal que el ruin estado de la 

carrocería  que  conformaba  la  formación  facilitó  la  producción  del 

acaballamiento. 

Si  bien  el  estándar  de  relevancia  de  este  riesgo  ilegítimamente 

incrementado  es  menor  que  aquellos  que  identificamos  como 

determinantes  y  fundamentales  al  inicio  de  esta  consideración,  ello  no 

obsta a que, según la línea dogmática de imputación penal que habremos 

de seguir, su demostración sea relevante a las resultas de la resolución del 

caso.  Por  ese motivo  es  que  a  continuación  pasaremos  a  analizar  con 

detenimiento  la  prueba  producida  en  relación  a  ese  factor  que  nos 

permite sostener tal afirmación en el marco de esta sentencia. 

Debemos  recordar  que  la  existencia  de  óxido  o  corrosión  en  la 

estructura de la carrocería de los coches que conformaban el chapa 16 no 

fue objeto de controversia en la presente causa. Es que, por el contrario, el 

eje de  la discusión pasó por demostrar que dichas  falencias estructurales 

no alcanzaban al bastidor de cada uno de los vagones y que, en definitiva, 

tal  elemento  de  la  formación  constituía  el  aspecto  resistente  para 

eventuales  impactos  como  el  aquí  investigado.  Por  ese motivo,  es  que 

pretendieron  quitarle  relevancia  causal  al  deterioro  y  corrosión  de  la 

carrocería, y no negarlo. 

Seguramente escogieron esa estrategia pues negar  lo evidente era 

imposible. Los caminos para acreditar la presencia de óxido y corrosión en 

la  estructura  de  la  carrocería  de  los  coches  siniestrados  son  diversos. 

Podríamos recurrir a  la constatación personal realizada al momento de  la 

inspección  ocular,  a  la  simple  observación  de  los  numerosos  y  variados 
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registros de  foto y video acumulados a esta  investigación o  incluso a  las 

consideraciones realizadas en tal sentido por diversos usuarios del servicio 

ferroviario y el propio personal de la concesionaria (ver, entre tantos otros, 

las declaraciones  juramentadas prestadas en el debate oral por  los  Sres. 

Cordone, Echeverría, Corroza, Cavallone, Ferrari, Aguirre Céliz y Palacios). 

Entendemos  que  las  manifestaciones  introducidas  por  los 

especialistas técnicos fueron contundentes y por demás concordantes. En 

absoluta  sintonía  han  resaltado  y  afirmado  la  existencia  de  óxido  y 

corrosión en diversas ubicaciones de  la formación. En esa  línea, Raúl Díaz 

sostuvo que “las partes oxidadas estaban en  la carrocería, o sea, vamos a 

decir en  la chapa, en  los asientos”, a  lo que calificó como “una estructura 

débil” pero que en el bastidor no constató tal presencia, aclarando que “si 

tiene  algo de óxido  es una  capita  superficial que no  tiene  importancia”. 

Fue elíptico también en sus afirmaciones el perito Luzuriaga, quien al ser 

preguntado acerca de la constatación de óxido en la formación siniestrada 

refirió “el óxido normal superficial que hay en todo hierro”. 

Por su parte el ingeniero Brito fue más audaz en sus afirmaciones al 

sostener que “lo primero que  le llama  la atención es  la cantidad de óxido 

que salía de todos  lados” y  luego realizó una serie de consideraciones en 

sintonía con tal premisa. Así, explicó que constató la presencia de óxido en 

“todo  lo que es estructura,  componentes”, en particular  indicó el  centro 

del  bogie  que  pudo  observarlo  a  través  de  una  serie  de  filmaciones  y 

fotografías que aportó en su dictamen pericial por escrito. 

En  cambio  el  perito  de  parte  Faggiani  afirmó  haber  constatado 

signos  de  corrosión  “a  nivel  de  los  paños  de  cerramiento;  no  de  la 

estructura de  sostén del bastidor…  se notaba que en algunos puntos de 



cerramiento  en  laterales  y  en  algunas  puertas  era  una  corrosión  desde 

hacía un tiempo, obviamente”. En definitiva, “vimos corrosión en partes no 

estructurales, en partes de cerramiento, partes de arriba del cerramiento 

de la carrocería, que no es lo estructural del bastidor, también se observó 

algún  óxido  en  el  perno  de  enganche  respecto  del  boggie,  pero  lo 

estructural es el bastidor, eso es el alma en  la  resistencia de un  tren de 

estas características”. 

El perito de parte Carlos Díaz detalló que encontraron “vehículos en 

muy  malas  condiciones;  fundamentalmente  encontramos  que  había 

corrosión en muchas partes. Observamos corrosión del  tipo... de antigua 

data,  que  se  detecta  porque  el  óxido  es  negro  y  no  rojo”.  Finalmente 

Leonetti hizo una  escueta  referencia  en  cuanto  a que pudo  constatar  la 

presencia de óxido pero a nivel de la carrocería y de puertas únicamente. 

En definitiva  la presencia de óxido y corrosión, cuanto menos en  la 

carrocería  de  los  coches  que  conformaban  la  formación  chapa  16  la 

mañana del trágico 22 de febrero de 2012, es un extremo correctamente 

acreditado  en  términos  probatorios  y  que,  reiteramos,  sobre  el  que 

siquiera  recae  controversia  entre  las  partes.  El  aspecto  conflictivo  de  la 

temática se vincula con los efectos y consecuencias de esa presencia. 

Es que el perito oficial Raúl Díaz, junto a los especialistas de parte de 

TBA,  CNRT  y  Secretaria  de  Transporte  afirmaron,  en  reiteradas 

oportunidades, que el desgaste y corrosión de  la chapa que conforma  la 

carrocería de  los  coches en nada  inciden  con el  acaballamiento, pues  el 

material  resistente para ese  tipo de proceso es el bastidor  y no el  lugar 

donde se traslada el pasaje. Raúl Díaz mantuvo que “la carrocería es frágil, 

el  bastidor  es  sumamente  rígido”  y  afirmó  que  “la  condición  de  óxido 

superficial, digamos, no es representativo de la resistencia de los metales”. 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

921 

En esa misma  sintonía el  ingeniero Faggiani  ‐quien describió como 

delgada  a  la  chapa de  la  carrocería de  los  coches‐  agregó que no es un 

elemento de resistencia estructural sino que esto “lo define el bastidor, y 

el bastidor no me consta ninguna debilidad estructural para soportar, y, de 

hecho,  se  lo  ve  prácticamente  intacto  apenas  torcido  por  el  tremendo 

impacto  pero  no  es  que  se  deformó más  allá  de  lo  esperable,  y  sí  se 

acaballa, que es un fenómeno inevitable, y avanza sobre la zona de chapa 

que es naturalmente delgada, y luego los asientos, los pasamanos”. 

Ratificó en  reiteradas ocasiones que  “la estructura  resistente es el 

bastidor;  superado  el  bastidor  y  en  zona  de  chapa,  es  exactamente  el 

mismo comportamiento de  la chapa original, que es un cerramiento para 

el viento, el agua... no da fuerzas estructurales que hayan podido disminuir 

las  cosas”.  Agregó  que  “a  nivel  del  bastidor,  a mí  no me  consta  haber 

encontrado condiciones de falta de resistencia u óxido que comprometa su 

propia condición de resistencia. Sí se ha visto óxido a nivel de la carrocería 

o  nivel  de  puertas,  eso  es  lo  que  a  mí  me  consta.  La  condición  de 

resistencia del bastidor no está comprometida por esta cuestión que está 

consultando”. 

En idéntico sentido se expidió el perito de parte Leonetti, al sostener 

que “a nivel del bastidor, a mí no me consta haber encontrado condiciones 

de  falta  de  resistencia u  óxido  que  comprometa  su  propia  condición  de 

resistencia. Sí se ha visto óxido a nivel de la carrocería o nivel de puertas, 

eso es  lo que a mí me consta. La condición de resistencia del bastidor no 

está comprometida por esta cuestión que está consultando”. 

Una  vez más  quien  quebró  esta  línea  argumental  fue  el  ingeniero 

Brito. Ante una hipótesis defendida al unísono por  los peritos restantes –



con  la  salvedad  de  Carlos  Díaz‐,  en  la  que  no  aportaron  mayores 

explicaciones  para  sostener  sus  dichos  ni  presentaron  referencias 

bibliográficas  que  permitan  verificar  sus  afirmaciones,  el  perito  oficial 

designado por la Facultad de Ingeniería de la Universidad de Buenos Aires 

realizó una  serie de  consideraciones que  a  continuación  recordaremos  y 

que, a diferencia de la posición reseñada, se presenta como debidamente 

fundada. 

El nombrado, sin  la sugestiva necesidad de reafirmar una y otra vez 

que  la  carrocería  de  la  formación  no  es  un  elemento  resistente  de  su 

estructura,  afirmó  haber  observado  la  presencia  de  óxido  “por  todos 

lados” y explicó que si a “una superficie metálica con óxido, si usted la mira 

al  microscopio  tiene  picos  y  valles,  y  esos  picos  y  esos  valles  son 

concentradores  de  tensión,  es  decir  que  si  yo  le  aplico  a  una  chapa  sin 

óxido una carga dinámica va a responder de una forma bastante diferente 

a  la  chapa  que  está  oxidada.  La  chapa  que  está  oxidada  va  a  generar 

tensiones por esos picos y valles que van a conducir a la rotura de manera 

más  fácil.  Y  como  estamos  hablando  de  carga  dinámica,  las  cargas 

dinámicas no muestran deformación previa; en cambio,  la carga estática, 

usted aplica la carga estática y la pieza se deforma. Con  la parte dinámica 

no hay deformación: si encuentra el camino fácil se rompe y a otra cosa. Es 

decir, ahí  tenemos, digamos,  la gran diferencia entre  lo que es una carga 

estática y una carga dinámica, y nosotros en el  tren  todas  las cargas que 

vienen  son  dinámicas,  y  al  encontrar  piezas  oxidadas  lógicamente  el 

camino de la rotura se hace más fácil”.  

Tales  afirmaciones  pudieron  ser  corroboradas  a  partir  de  la 

compulsa de la bibliografía especializada en la materia. Así, podemos traer 

a colación  las referencias efectuadas en  la obra Manufactura,  ingeniería y 
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tecnología de Serope Kalpakjian  (Illinois  Institute of Technology) y Steven 

R.  Schmid  (The  University  of  Notre  Dame),  publicada  por  Pearson 

Educación,  México,  2002,  traducción  de  Gabriel  Sánchez  García, 

profesional de la Universidad Nacional Autónoma de México. Allí se explica 

que  la  corrosión  “se  refiere  al  deterioro  de  metales  y  cerámicos…  La 

resistencia a  la corrosión es un aspecto  importante en  la selección de  los 

materiales  para  aplicaciones  en  la  industria  química,  de  alimentos  y 

petrolera, así como en operaciones de manufactura. Además de las varias 

reacciones  químicas  posibles  de  los  elementos  y  compuestos  presentes, 

resulta  una  preocupación  importante    la  oxidación  y  corrosión  por  el 

entorno  de  componente  y  estructuras,  particularmente  a  temperaturas 

elevadas y en automóviles y otros vehículos de transporte” (pág. 97 y ss.). 

Se explica además que la corrosión no sólo ocasiona el deterioro de 

la superficie de  los componentes y de  las estructuras, sino que también y 

principalmente,  “reduce  su  resistencia  e  integridad  estructural”.  Se 

destaca, en absoluta sintonía con  referencias efectuadas por el  ingeniero 

Brito a  lo  largo de su deposición, que “el costo de  la corrosión sólo en  la 

economía  norteamericana  se  estima  del  orden  de  200 mil millones  de 

dólares por año”. 

Asimismo, se resalta que los medios corrosivos pueden ser químicos 

(ácidos, álcalis y sales), el entorno (oxígeno, contaminación y lluvia ácida) y 

el  agua  (dulce  o  salada  y  que  el  fenómeno  puede  ocurrir  en  toda  una 

superficie, o estar  localizada; esto se conoce como picado. “Puede ocurrir 

a  lo  largo de  las  fronteras de  grano de  los metales  como una  corrosión 

intergranular,  y  en  la  interfaz  de  las  uniones  atornilladas  y  remachadas, 

como corrosión por cavidades”. 



Similares consideraciones pueden encontrarse en el trabajo titulado 

Corrosión de  la Cátedra de Materiales  II a cargo del Prof. Titular  Ing. Aer. 

Dawid Gomplewicz  del Departamento  de  Aeronáutica  de  la  Facultad  de 

Ingeniería  de  la  Universidad  Nacional  de  La  Plata 

(http://www.aero.ing.unlp.edu.ar/catedras/archivos/Apunte%20Corrosion.

pdf).  Allí  se  reafirma  el  concepto  de  corrosión  como  “la  degradación 

química o electroquímica de un elemento con el ambiente” y se destaca 

también que “causa severos daños a los metales” y que “afecta a todos en 

mayor o menor medida”. 

En  sintonía  con  las  explicaciones  reflejadas  en  los  párrafos  que 

anteceden, se despunta que “la corrosión puede presentarse de diferentes 

formas  en  la  naturaleza”  y,  nuevamente,  se  hace  hincapié  en  que  “en 

todos los casos termina por la deterioración o destrucción del metal” y que 

“genera miles de millones de dólares en pérdidas mundiales debido a  su 

efecto destructivo en los metales”. 

En concomitancia con  las definiciones que  introdujo el perito Brito 

en  la  audiencia de  juicio,  en  el  trabajo que  reseñamos  se  afirma que  la 

corrosión  electroquímica,  con  presencia  de  celdas  de  concentración  de 

partículas, se caracteriza por la existencia de “pequeños agujeros (pits) en 

el material que actúan como concentradores de tensiones y que ponen en 

riesgo el correcto funcionamiento de la pieza”. 

También se describe  las formas posibles de corrosión destacándose 

que  pueden  presentarse  combinadas  o  independientes  una  de  ellas, 

siendo que “usualmente una es  la que predomina”. En forma coincidente 

con  la situación acreditada en  la formación chapa nro. 16, se  identifica  la 

“corrosión  localizada”  cuando  se  encuentra  ubicada  “en  áreas  bien 

definidas  y  relativamente  pequeñas  comparadas  con  el  total  de  la 
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superficie”, generalmente caracterizada por picado. Esta última, da lugar a 

lo que se conoce como como corrosión por picado, y se presenta cuando 

un  “agujero  (pit)  puede  distinguirse  por  un  borde  bien  definido  que 

encierra al perímetro del agujero. En general se encuentra alrededor del 

borde de éste una pequeña pared perpendicular a  la superficie del metal 

consecuencia de los productos de corrosión. Si bien los pits pueden tener 

un  diámetro  relativamente  pequeño,  su  número,  profundidad  y  tamaño 

pueden  variar  drásticamente.  Como  consecuencia  en  ciertos  casos  son 

difíciles de detectar y por lo tanto muy peligrosos”. Se destaca que “por su 

forma actúan como  fisuras en el material disminuyendo sus propiedades 

mecánicas  y  son  fuente  potencial  de  concentración  de  tensiones  que 

pueden llevar a la falla por fatiga (fatiga por corrosión)”. 

Este último  fenómeno de  la corrosión por  fatiga hace  referencia al 

“daño  producido  por  la  acción  conjunta  de  la  corrosión  y  de  la  tensión 

cíclica  en  un metal”.  Se  explica  que  “si  se  realizan  ensayos  de  fatiga  en 

medios  corrosivos  se encuentra que el  límite de  fatiga  se  ve  seriamente 

reducido respecto al de un medio no corrosivo”.  

Se  concluye  que  “la  disminución  en  la  resistencia  del  metal  es 

inducida por la formación de pits tanto por la acción de la corrosión como 

por  acción de  la  fatiga. El daño producido por  la  corrosión por  fatiga es 

mayor que la suma del daño causado por tensiones cíclicas y corrosión en 

forma  separada  por  consiguiente  cuando  ambas  actúan  en  conjunto  el 

efecto neto es el de  incrementar  la  tasa de propagación de  fisuras”. Para 

un  análisis  de  mayor  profundidad,  pero  que  evidentemente  excede  el 

objeto  de  la  presente,  puede  consultarse  el  capítulo  XIII  de  la  obra 

Fundamentos  de  la  ciencia  e  ingeniería  de  materiales  (cuarta  edición, 



escrita por William Smith y Javad Hasemi, Ed. Mc Graw Hill, México, 2006, 

traducido  y  revisado por profesionales de  la Universidad  Iberoamericana 

de la Ciudad de México y la Escuela Politécnica Federal de Zurich). 

En definitiva no caben dudas que  la presencia de óxido y corrosión 

en  la  chapa  de  los  coches  nros.  2108,  2618  y  2149  de  la  formación 

siniestrada  incidió en  forma directa en el proceso del acaballamiento. En 

tal  sentido,  ha  quedado  debidamente  acreditado  que  tales  fallas 

estructurales disminuyeron drásticamente  la capacidad de  resistencia del 

material  de  la  carrocería,  favoreciendo  su  ruptura  y  facilitando  que  la 

disipación de  la energía cinética emergente del  impacto se cristalizara en 

un fenómeno de acaballamiento de esta magnitud. 

De haberse encontrado la carrocería en plenitud de sus condiciones 

de diseño se habría enfrentado a este  terrible proceso con una entereza 

estructural diferente. Una vez más, no  sabremos en qué medida. Pero  sí 

tenemos  certeza  para  afirmar  nuevamente  que  unos  pocos  centímetros 

menos de acaballamiento hubiesen evitado alcanzar el desesperante nivel 

de  compresión  humana  que  impedía  el  salvataje  de  los  individuos 

retenidos y, evidentemente, la dañosa extensión del suceso acaecido. 

Es evidente que tales consideraciones, por tratarse de cuestiones de 

conocimiento básicas de  la  rama de  la  ingeniería, eran conocidas por  los 

profesionales  que  conformaron  el  colegio  de  expertos.  Por  eso  no 

sorprende que,  enmarcados  en una  constante  y manifiesta  intención de 

direccionar la actividad pericial, se haya escogido como eje central de esta 

temática  la  resistencia  del  bastidor,  pues  se  encuentra  debidamente 

acreditado  que  dicho  elemento  y  su  correspondiente  alineación 

constituyen uno de  los principales componentes del sistema de absorción 

y resistencia de  la formación. Sin embargo, buscaron agotar el análisis de 
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la  temática  en  la  simple  referencia  a  la  entereza  de  ese  elemento  y 

relativizaron  infundadamente  las  devastadoras  consecuencias  de  la 

corrosión en la carrocería de la formación.  

Una  vez más,  actuaron  como  si  la  única  posibilidad  de  evitar  la 

terrible siniestralidad del suceso hubiese sido la absorción absoluta y total 

de la energía cinética emergente del impacto.  

En definitiva, el concesionario  incrementó  indebidamente el  riesgo 

de  la  actividad  ferroviaria  al  poner  en  circulación  una  formación  con  la 

carrocería de sus coches con claros signos de óxido y corrosión. 

Es que, de haber ejecutado  las tareas de mantenimiento y cuidado 

del  material  rodante  a  las  que  contractualmente  se  encontraba 

comprometido,  se  hubiese  prevenido  esa  situación  de  debilidad 

estructural con la que el convoy salió a prestar servicio esa trágica mañana 

del 22 de febrero de 2012.  

Según  lo explicaron  los testigos Faggiani y Cecchino en  la audiencia 

de juicio, ambos como  integrantes de  la Comisión Nacional de Regulación 

del Transporte, la reparación general a la que debe someterse cada coche 

luego de transcurridos 741.000 km es  la tarea de mantenimiento a cargo 

del  concesionario  que  repara  y  pone  fin  a  los  problemas  de  chapa  y 

carrocería que fueron identificados con anterioridad. Lamentablemente, y 

conforme fue ampliamente demostrado al tratar la materialidad del hecho 

nro. 1, se ha probado que desde el año 2004 la empresa Trenes de Buenos 

Aires SA abandonó la ejecución de toda tarea de mantenimiento a su cargo 

con una evidente  y  reprochable  finalidad de obtener  a partir de ello un 

cuantioso lucro indebido. 



Más  allá  de  la  dimensión  criminal  que  se  le  otorgó  en  el 

considerando  precedente,  la  implementación  de  esa  patética  política 

empresarial importó una clara violación al catálogo normativo que ponía a 

su cargo el correcto mantenimiento del material rodante concesionado. En 

lo que hace al detalle de  cada una de  las normas  infringidas, alcances  y 

posibles interpretaciones, al desarrollo efectuado en los puntos IV, V, VII y 

VIII  del  presente  considerando  nos  remitimos  a  los  efectos  de  evitar 

reiteraciones innecesarias. 

En  lo que aquí  interesa ha quedado ampliamente corroborado que 

por  la  falta  de  ejecución  de  las  tareas  de mantenimiento  a  su  cargo,  la 

empresa concesionaria puso en circulación el día 22 de febrero de 2012 la 

formación chapa 16 cuyos coches integrantes presentaban claros signos de 

corrosión,  lo que  importó un evidente  incremento del peligro permitido 

propio  de  la  explotación  ferroviaria.  Tal  aumento  de  riesgo  se  vio 

materializado  en  el  resultado  ocasionado  luego  del  impacto  del  convoy 

contra el paragolpes de fin de vía del andén nro. 2 de la estación Once de 

Septiembre, pues facilitó el proceso de acaballamiento de los coches 2618 

y 2149 y 2108 y 1040 ante las evidentes deficiencias estructurales de tales 

vagones. 

Una  última  consideración  debe  realizarse  en  torno  a  la 

sistematicidad  con  la  que  la  empresa  incrementaba  indebidamente  ese 

riesgo.  

Es  que,  tal  como  fue  profundizado  en  el  considerando  anterior, 

fueron cuantiosas las referencias al estado general de corrosión y óxido de 

la  flota  del  material  rodante  afectada  a  la  prestación  del  servicio 

ferroviario  de  la  línea  Sarmiento.  Como  recordamos  en  aquella  ocasión, 

fueron  los  testigos  Ernesto  Rafael  Bizantino,  Gustavo  Fabián  Carrizo, 
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Hipólito Antonio Buena y Jorge Ricardo Paiz quienes escogieron el término 

“corrosión” para describirlo, mientras que Marta Laura Ruiz, María Celeste 

Mariotti, María  Estefanía  Herrera,  Carlos  Abel  Palacio, Walter  Francisco 

Schafer,  Gustavo  Carrizo,  Daniel  Alejandro  Garbarino,  Marcelo  Oscar 

Cannela,  Vicente  Pietropaolo,  Ernesto  Daniel  González,  Oscar  Rodolfo 

Mena, Rubén Darío Sobrero, Edgardo Reynoso, Rubén Chiampan y María 

Teresa Gualtieri utilizaron la palabra “óxido” y sus derivados para relatar el 

estado situacional de ese material rodante. 

Pero  además,  según  consta  en  la  frondosa  prueba  documental 

acompañada a este proceso, el organismo de control  intimó en reiteradas 

oportunidades  a  la prestataria del  servicio público para que ponga  fin  a 

esta  situación  irregular.  Así  consta  en  el  expediente  CNRT 

S01:0540806/2008  caratulado  “Inspecciones  de  Seguridad  al  Material 

Rodante Año 2009. TBA Línea Sarmiento”, donde obran numerosas actas 

con motivo de  las revisiones “en viaje” en que se verificaron condiciones 

que  podían  afectar  la  seguridad  del  servicio,  vinculadas  a  puertas  y 

carrocerías corroídas, entre otros aspectos. 

Así, a modo de ejemplo, fue inspeccionada la unidad nro. 2125 (que 

conformaba  la  formación  chapa 16  siniestrada) en  cuatro oportunidades 

durante  aquel  año,  comprobándose  falencias que  se  repitieron en  todas 

ellas, como ser  falta de puertas de cabecera, golpes y  juego  lateral en el 

bogie  1  y  vidrios  de  ventanillas  sueltos;  mientras  que  en  algunas  se 

comprobó  que  circulaba  con  una  puerta  lateral  abierta  sin  que  nadie  la 

detuviera, evidenciando que el sistema de enclavamiento no  funcionaba, 

el  piso  del  pasillo  levantado  y  puertas  de  acceso  lateral  con  profunda 



corrosión (actas EJR 512/09, EJR 517/09 , 554/09 y 596/09 de fs. 35, 44, 109 y 

186 respectivamente). 

Sobre este último hallazgo, el apoderado  informó al organismo de 

control  por  medio  de  la  nota  GOP  nro.  529  que  “está  previsto  el 

tratamiento en la siguiente revisión de las tres puertas laterales corroídas” 

(fs.  168).  Sin  embargo,  como  ya  hemos  detallado  a  lo  largo  de  esta 

sentencia,  en  los  dos  años  siguientes  los  inspectores  continuaron 

indicando  la  existencia  de  corrosión  en  las  puertas  laterales  del  coche 

2125. 

En términos generales y no limitado únicamente a esa unidad, en el 

año  2010  y  según  consta  en  el  expediente  CNRT  S01:0001597/2010 

caratulado “Inspecciones de Seguridad al Material Rodante Año 2010. TBA 

Línea Sarmiento”  también  fueron constatados en diversas oportunidades 

“puertas  y  carrocerías  corroídas”.  Asimismo,  este  año  también  se 

realizaron  inspecciones  en  el  taller  Castelar,  donde  se  realizaban  los 

alistamientos y  revisiones más  livianas a  los coches eléctricos de  la  línea 

Sarmiento,  y  se  comprobó  en  las  unidades  una  gran  cantidad  de 

desperfectos,  pudiéndose  citar,  entre  otros,  amortiguadores  hidráulicos 

con pérdidas de  fluido, zapatas de  freno  fuera de banda de  rodadura en 

rueda,  resortes  helicoidales  de  suspensión  primaria  vencidos,  puertas 

trabadas y corroídas, compresores faltantes y con mal funcionamiento.  

Al  año  siguiente  se  formó  el  expediente  CNRT  S01:0453418/2010 

caratulado “Inspecciones de Seguridad al Material Rodante Año 2011. TBA 

Línea  Sarmiento”  en  el  que  se  reiteran  una  vez  más  las  actuaciones 

labradas  por  personal del  organismo de  control  durante  aquel  año,  que 

versaron sobre fiscalizaciones en coches eléctricos. 
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En  lo que aquí  interesa, podemos destacar que  la unidad nro. 2108 

(que  conformó  el  convoy  siniestrado)  fue  inspeccionada  en  cuatro 

oportunidades en el 2011, apreciándose de la lectura de las actas labradas 

que  las  irregularidades  advertidas  en  la  primera  –el  día  23  de  febrero‐ 

fueron las mismas que en las siguientes tres, realizadas los días 8 de abril, 

5 de mayo y 2 de septiembre.  

En  efecto,  durante  todo  ese  año  Rodríguez  informó  que  el  coche 

antes mencionado  presentaba:  un  golpe  en  el  rodado  del  bogie motriz 

(lado moreno) producto de aparentes exfoliaciones y/o aplanaduras, falta 

de ambas puertas de  cabecera,  vidrios de  ventanilla  sueltos o  sujetos al 

marco  mediante  una  insuficiente  cantidad  de  burlete,  falta  de 

equilibradores  de  ventanillas  y  puertas  corredizas  de  acceso  lateral  y 

exterior  de  carrocería  con  profunda  corrosión  (actas  EJR  nro.  881/11, 

915/11, 934/11 y 1002/11 de fs. 24, 72, 90, 221 respectivamente). 

Como  resaltamos con anterioridad,  también se controló ese año  la 

unidad  nro.  2125  el  día  2  de  diciembre  de  2011,  y  una  vez  más,  se 

comprobó  la existencia de un  ruido en el  rodado del bogie  simple  (lado 

once) producto de aparentes aplanaduras y/o exfoliaciones, falta vidrio de 

ventanilla,  vidrios  de  ventanilla  sueltos,  puertas  de  acceso  lateral  con 

profunda corrosión y asientos partidos (acta EJR 1059/11 de fs. 308). Como 

bien  resaltó  Testuri  en  su  declaración  juramentada  en  esta  audiencia, 

oxidación profunda significa que “está agujereado por el óxido”. 

Como  ya  hemos  destacado  a  lo  largo  de  esta  sentencia,  las 

constataciones efectuadas por  los dependientes de  la Comisión Nacional 

de  Regulación  del  Transporte  eran  evidentemente  conocidas  por  la 

empresa  prestataria  del  servicio  público.  Es  que,  como  explicamos,  las 



actas de  inspección  le eran notificadas a  los efectos que se tomen “todas 

las medidas necesarias para normalizar las irregularidades detectadas, con 

la celeridad que las mismas ameriten según su gravedad e incidencia sobre 

la seguridad en el servicio”. Es evidente que, hasta el día del accidente, no 

lo hicieron. 

XXX.‐  En  las  páginas  que  anteceden  hemos  desarrollado 

extensamente  las  razones que nos permiten acreditar  la materialidad de 

los hechos sometidos a  la  jurisdicción de este tribunal, como así también 

identificar  los  incrementos  del  riesgo  propio  de  esta  actividad  que  se 

vieron  realizados  en  el  impacto  de  la  formación  chapa  16  contra  el 

paragolpes  instalado a fin de vía del andén nro. 2 de  la estación Once de 

Septiembre y que a  la vez determinaron  la  siniestralidad y extensión del 

suceso.  Esa  hipótesis  no  agota  el  análisis  de  los  hechos  sometidos  a 

juzgamiento,  pues  las  partes  han  introducido  diversas  presunciones 

fácticas e  interpretaciones de elementos de prueba que serán analizadas 

en los párrafos que siguen. 

Una breve disquisición debemos realizar en este punto relacionado a 

la actividad procesal que las partes acusadoras en general han tenido a  lo 

largo de este proceso. Es que, en la mayoría de los casos y además de una 

extraordinaria  cantidad de expedientes  y demás prueba documental,  los 

letrados  intervinientes propusieron una colosal e  indiscriminada cantidad 

de  prueba  testimonial.  Si bien  el  estándar  fijado  por  el  tribunal  para  su 

aceptación  fue  riguroso, un  total de doscientas diecisiete  (217) personas 

concurrieron al debate para prestar declaración juramentada a lo largo de 

los veintiún (21) meses en los que se prolongó el juicio oral. 

Los  interminables  interrogatorios derivaron  en  jornadas  realmente 

extensas, que en muchos casos obligó al tribunal a dividir  los testimonios 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

933 

en  sucesivas  audiencias.  En  cada  una  de  ellas,  sin  excepción,  se  han 

realizado  infinidad  de  preguntas  sobre  aspectos  que,  si  bien  se 

presentaban  como  intrascendentes  e  inconexos  del  objeto  procesal 

delimitado en esta causa,  fueron autorizadas en atención a  la  invocación 

de una presunta estrategia  acusadora de esa parte que  finalmente  sería 

presentada al momento de la discusión final. 

Podemos  recordar aspectos  como el  comité de  crisis,  la existencia 

de  elementos  de  primeros  auxilios  en  las  formaciones  o  estaciones, 

simulacros de evacuación, el inicio de reclamos patrimoniales al Estado, el 

modo  de  contratación  laboral  del  personal  asignado  al  cuidado  de  los 

baños de una de  las estaciones,  la  forma de obtención del certificado de 

demora del servicio,  la venta de alcohol en andenes y su consumo en  las 

formaciones,  la  interrupción  del  servicio  entre  estaciones  y  el modo  de 

evacuación  en  esas  situaciones,  el  pago  por  parte  de  TBA  de  las  cargas 

sociales  de  sus  dependientes  o  el  interés  en  la  asignación  de  claves  y 

usuarios  para  la  compulsa  de historias  clínicas  en  el Centro Médico  Fitz 

Roy,  entre  tantas  otras.  Al  momento  de  examinar  a  los  especialistas 

técnicos  estas  situaciones  alcanzaron  extremos  difíciles  de  imaginar,  en 

tanto  se  realizaron  un  sinnúmero  de  preguntas  sin  comprender 

acabadamente aspectos esenciales sobre  los que se estaban refiriendo, y 

otras  tantas  vinculadas  con  el  funcionamiento  de  componentes  de  los 

trenes absolutamente desvinculados del suceso de autos (por ejemplo: el 

modo de accionamiento del fusible 9A). 

Podríamos ahondar aún más en la identificación de tales cuestiones, 

pero no tiene más sentido que el escarnio público de quien  las  introdujo. 

Sólo  pretendemos  demostrar  lo  desorientados  que  transcurrieron  las 



acusaciones  la  instancia  de  producción  de  prueba  testimonial  pues 

ninguno de esos aspectos se vio reflejado (ni siquiera mencionado) en sus 

alegatos finales. 

En  los  párrafos  que  siguen  habremos  de  analizar  las  hipótesis  de 

hecho que sí entendieron relevantes para la producción del resultado (o al 

menos eso pretendieron sostener) y que por ese motivo fueron analizados 

en sus respectivos alegatos. 

En primer  lugar traeremos a colación  la argumentación  introducida 

en su alegato por el representante de  la querella unificada nro. 1, en que 

postuló  la  responsabilidad  exclusiva  por  el  hecho  de  Marcos  Antonio 

Córdoba, cuya conducta calificó conforme las previsiones de los incisos 3 y 

4 del artículo 191 del Código Penal de la Nación. 

Luego haremos  referencia  a  las  consideraciones  de  algunas  de  las 

partes acusadoras y la defensa del conductor, quienes centraron su análisis 

en distintos elementos de prueba que,  relacionados  también  a  aspectos 

técnicos que presentaba dicha formación, no vinculamos a la colisión o sus 

consecuencias.  

En efecto,  si bien en muchos  casos  las partes han desarrollado en 

sus presentaciones  finales aquellos  incrementos del  riesgo que a nuestro 

criterio  fueron  considerados  conducentes  para  el  luctuoso  desenlace, 

también han  recurrido  a otros  cursos  causales para explicar el  resultado 

que a entendemos no pudieron ser acreditados. 

Al  respecto,  a  pesar  de  que muchas  deficiencias  o  irregularidades 

que evidenciaba este  tren  se encontraban efectivamente  reñidas  con  las 

prescripciones  del  fabricante,  las  recomendaciones  de  la  autoridad  de 

control  y  en  general  las  buenas  prácticas  que  exige  el  correcto 
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funcionamiento del sistema  ferroviario, no se vieron materializadas en el 

siniestro aquí analizado.  

Otra  cuestión  que  fue  ampliamente  investigada  durante  la 

instrucción e  incluso también en  la etapa  intermedia, se vincula al estado 

de salud de Marcos Antonio Córdoba el día 22 de febrero de 2012 cuando 

asumió  la  conducción  del  tren  y  momentos  previos  al  choque  con  el 

paragolpes de fin de vía.  

En este sentido algunas de  las defensas argumentaron que, dada  la 

supuesta  inacción del conductor en  los últimos 200 metros de circulación 

de la formación, fundada en los registros de velocidad ya analizados en los 

puntos XXI y XXII de este apartado, la única explicación posible era que el 

nombrado  hubiera  visto  afectadas  sus  facultades mentales  por  factores 

exógenos –alcohol‐ o endógenos –hipotiroidismo y epilepsia en sus formas 

típica y atípica‐. 

Sin embargo, a partir de la profusa prueba producida, que incluyó la 

citación a  juicio de quince  (15) personas para que  se expidan  sobre este 

punto en declaración  juramentada y  la realización de uno de  los estudios 

de epilepsia más  complejos y específicos que pueden  llevarse a cabo en 

nuestro  país,  todas  las  especulaciones  en  torno  al  estado  de  salud  de 

Marcos Antonio Córdoba fueron definitivamente descartadas. 

A  modo  preliminar,  comenzaremos  por  describir  la  hipótesis  de 

hecho  planteada  por  la  querella  identificada  con  el  nro.  1,  que  puede 

sintetizarse en la expresión “acá hay un solo responsable y ese responsable 

es Marcos Antonio Córdoba” a la que recurrió el Dr. García a lo largo de su 

alegato. 



En su presentación en  la discusión  final  realizó una extensa  reseña 

de las principales conclusiones de los estudios periciales llevados a cabo en 

autos, en base a lo cual afirmó que “la causa de la colisión de la formación 

chapa 16 contra el final, contra el paragolpes situado en el final del andén 

número 2, responde exclusivamente a  la conducta que... Marcos Antonio 

Córdoba  al no  accionar  los  frenos  de  la  formación  en  forma previa  a  la 

llegada  al  andén  referido…  Estimo  aplicable  al  reproche  la  conducta 

dolosa,  por  cuanto  no  se  han  evidenciado  justificaciones  atendibles 

respecto  de  por  qué  no  aplicó  los  frenos  en  los  últimos  300 metros  de 

circulación  del  tren,  y,  en  virtud  de  haberse  encontrado  debidamente 

comprobado, por un lado, que los frenos de la formación funcionaban, se 

encontraban  operativos  y  debían  tener  una  capacidad  plena  para  ser 

accionados en este trayecto, pudiendo haberse detenido  la formación sin 

ningún problema, y también en el hecho de haber desactivado de manera 

voluntaria  uno  de  los  sistemas  de  emergencia  de  frenado  que  tiene  la 

formación  que,  como  ya  he  referido  en  el  curso  de  este  alegato,  es  el 

hongo del hombre muerto”.  

De  este modo  indicó  que  “Córdoba,  a  través  de  estas  conductas, 

tuvo  que  necesariamente  haberse  representado  el  resultado  que 

lamentablemente ocurrió como posible y que no hizo nada para evitarlo… 

ante  el  cuadro  de  descripción...  Córdoba  tuvo  plena  consciencia  de  la 

existencia del peligro que representaba conducir o permitir el ingreso de la 

formación chapa 16  sin accionar  los  frenos, pese a que éstos podían  ser 

accionados,  y  conducir  y  hacer  el  ingreso  al  andén  luego  de  haber 

desactivado el mecanismo de freno de hombre muerto. De todos modos, 

las  constancias  probatorias  arribadas  al  proceso  dan  cuenta  que  él 

permitió que ello ocurra, por  lo que  la  figura del dolo eventual que esta 
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querella  propugna  en  este  acto,  entiendo  que  debería  estimarse 

concurrente en el caso de autos”. En esta inteligencia, el Dr. Antonio Jesús 

García  consideró que  la  conducta de Marcos Antonio Córdoba debía  ser 

encuadrada en el delito previsto y reprimido en el artículo 191 incisos 3º y 

4 del CP.  

Como  podemos  advertir,  la  tesis  de  esta  querella  se  centra 

fundamentalmente en la ausencia de una acción de frenado por parte del 

conductor en los instantes previos al choque. Si se tiene en cuenta aquello 

que hemos analizado cabalmente en los puntos XXI y XXII al referirnos a la 

velocidad  final  de  la  formación,  esta  línea  de  pensamiento  no  puede 

prosperar en modo alguno.  

En efecto, corresponde recordar que, conforme los registros del GPS 

instalado en la formación, la velocidad registrada en los instantes previos a 

la colisión permite demostrar  la existencia de una aplicación de  frenado, 

pues una disminución de velocidad en el rango de los 6 km/h en tan sólo 8 

segundos  solo  puede  ser  explicado  de  esta  forma  (recordemos  que  el 

equipo satelital de cola constató  la velocidad de circulación de 26 km/h a 

las 08:29:53 hs. y que el del frente de  la formación hizo  lo suyo respecto 

del reporte de 20 km/h a las 08:30:01 hs, produciéndose el impacto luego 

de este último registro y antes de las 08:30:08 hs).  

Descartado  de  este modo  el  elemento  de  prueba  sustancial  en  el 

que se basa  la construcción de su hipótesis de hecho, queda huérfana  la 

construcción  jurídica  que  realiza  el  letrado  querellante  en  torno  a  las 

presunciones fundadas en esas dos premisas: que no frenó y  la anulación 

del  sistema  de  “hombre  muerto”.  En  cuanto  a  las  restantes 

consideraciones  vinculadas  a  estas  dos  cuestiones,  a  la  presentación 



realizada  en  los  puntos  precedentes  nos  remitimos  a  los  fines  de  evitar 

reiteraciones innecesarias. 

Nos  avocaremos  a  esta  altura  a  analizar  ciertas  cuestiones  que 

fueron ampliamente debatidas durante el juicio, especialmente en la etapa 

de recepción de la prueba testimonial de los peritos técnicos oficiales y de 

parte,  que  a  su  vez merecieron  tratamiento  y  recepción  en  los  alegatos 

efectuados tanto por el Sr. Fiscal de Juicio, como por los representantes de 

la  querella  unificada  nro.  3  y  la  Dra.  Valeria  Corbacho,  defensora  del 

imputado Marcos Antonio Córdoba.  

En  este  sentido,  como  dijimos,  se  ha  afirmado  la  existencia  de 

ciertos riesgos  jurídicos penalmente desaprobados  ‐que exceden aquellos 

analizados  en  los  puntos  XVII  a  XXIX  de  este  considerando  por  los  que 

hemos efectuado reproche penal‐ y que se vinculan al estado del convoy. 

El  primer  núcleo  temático  se  centró  en  los  compresores  de  la 

formación, es decir cuántos de ellos se hallaban en condiciones operativas 

y el rendimiento de aquellos que efectivamente funcionaban; aspecto que 

se vinculó a la capacidad de recuperación del sistema de frenado.  

Sobre este punto, el  representante de  la vindicta pública  identificó 

como riesgo “la puesta en circulación el día 22 de  febrero del 2012 de  la 

formación en condiciones deficientes con un mínimo... sin un compresor y 

otro  que  no  funcionaba…  con  pérdidas  excesivas  de  aire  en  el  sistema 

neumático  de  frenos…  la  puesta  en  circulación  del  día  22/2/2012  de  la 

formación  con  modificaciones  que  no  respondían  en  lo  atingente  al 

sistema  de  frenos,  al  manual  del  fabricante  Toshiba  ni  a  las  pruebas 

efectuadas  en  unidades  Toshiba,  ni  a  los  documentos  de  prueba 

efectuadas en  las unidades por mal  funcionamiento e  incumplimiento de 

la  especificaciones  originales  correspondiente  a  los  sistemas  de  freno… 
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tiempos  de  recuperación  de  la  presión  de  frenado  mayores  a  los  que 

correspondían”.  

En sus alegatos, tanto el representante de la querella nro. 3 como la 

Dra.  Corbacho  realizaron  consideraciones  en  la  misma  dirección, 

vinculadas al riesgo para  la seguridad que  implicaba  la circulación de esta 

formación con un sistema de freno deficiente, por falta o bajo rendimiento 

de sus compresores.   

Además, el Fiscal también sostuvo que el coche furgón “o no lo tenía 

al compresor, y si lo tenía era sin posibilidad de ser energizado desde antes 

del choque, y con ello sostener que como mínimo  tenían 5 compresores 

conectados  y  en  funcionamiento  el  chapa  16  antes  de  la  colisión,  con 

posibilidad  de  aportar  aire  comprimido  a  las  cañerías  del  sistema  de 

freno”. Dicha afirmación  fue sustentada en  las siguientes consideraciones 

“la certificación de la CNRT, del 22 de febrero de 2012, firmada por Carlos 

Daniel Testuri Inspector de la CNRT, que indicó el mismo día del accidente 

22‐2‐12  que,  el  2618,  no  poseía  elementos  de  tracción  ni  compresor. 

Coincidente con  lo manifestado por el  testigo Pietro Paolo, mecánico del 

Taller Castelar que en su declaración  testimonial  respecto del sistema de 

freno del chapa 16 indicó que el furgón no tenía compresor y además que 

los furgones el 99% no tenían compresores. Conteste con esta afirmación 

también lo declarado por el motorman Jorge Aiger sobre que los furgones 

no  tenían  compresores”.  Esta postura  recibió  a  su  vez  la  adhesión de  la 

querella nro. 3.  

En punto a ello, si bien se ha podido acreditar a lo largo del proceso 

que este tren carecía de uno de sus compresores y otro se encontraba en 

estado  inoperativo  y  que  algunos  de  los  que  pudieron  ser  probados  no 



alcanzaban un pleno  funcionamiento,  lo cierto es que existe unanimidad 

en  el  cuerpo  pericial  acerca  de  la  falta  de  vinculación  entre  dicha 

circunstancia y  la capacidad de frenado del tren en  los últimos metros de 

su recorrido.  

Cabe recordar que en la pericia se informó que “ni la falta de los dos 

compresores, ni  los supuestos  rendimientos que deben ser corroborados 

por  el  ‘Método  del  orificio  de  descarga’,  ni  el  peso  de  las  formaciones, 

generan  un  impedimento  para  las  posibilidades  de  circulación  en  forma 

razonable… La cantidad de compresores tiene relación con la velocidad de 

recuperación del aire comprimido que  se va perdiendo en el proceso de 

frenado, pero no con el frenado en sí mismo. Una vez cargados todos  los 

Depósitos, el poder de  frenado es el mismo, aunque se haya  tardado un 

poco  más  en  cargar  al  tener  menor  cantidad  de  compresores  en 

funcionamiento”  (segundo  informe  pericial,  suscripto  por  los  peritos 

oficiales  Díaz  y  Luzuriaga  y  de  parte  Carlos  Díaz,  Faggiani,  Leonetti  y 

Pastine,  respuesta  al  requerimiento  nro.  7,  fs.  277  y  stes.  del  legajo  de 

pericia técnica).  

Al momento de expedirse con relación a ese mismo requerimiento, 

el Ing. Brito sostuvo que “como se ha detallado en la pregunta 3, la falta de 

dos compresores representa una importante pérdida para la recuperación 

rápida  de  la  presión  en  la  tubería  principal,  de  donde  se  derivan  por 

reguladores las presiones a los distintos subsistemas de freno. Las gráficas 

analizadas para responder a las preguntas 2 y 3 exponen con claridad que 

cada  coche debe  tener  su  compresor  como  lo  indica el  fabricante en  su 

Manual correspondiente” (fs. 359/360 del citado legajo). 

En  oportunidad  de  prestar  declaración  juramentada,  los  peritos 

fueron  contestes  en  este  punto.  El  Ing. Raúl Díaz  señaló  “un  compresor 
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más, un compresor menos, no hacía, digamos, a  la capacidad de frenado. 

Como está explicado en el  informe  y  supongo que  ya  todo el mundo  lo 

habrá mencionado,  la  cantidad  de  compresores  hace  a  la  velocidad  de 

recuperación. De  recuperación  en  la medida  de  que  se  haya  gastado  el 

aire;  y  por  las  particularidades  que  hay  acá  en  este  tramo,  no  hay  una 

manifestación  de  que  el  aire  se  consumió,  como  por  ejemplo  decir 

aplicaciones de freno de emergencia y alguna otra cosa por el estilo, sino 

que  uno  tenía  una  marcha  más  o  menos  dentro  de  los  parámetros 

normales, y hay que tener en cuenta el tiempo. O sea, de Caballito a Once 

alrededor de 5 minutos. O  sea que  la pérdida que podía haber de aire  ‐

porque  la  hay  y  eso  está  aceptado  en  estos  trenes‐  tampoco  es 

determinante…cuanto menos bombas hay más se va a tardar, pero éste es 

el  proceso  de  arranque.  Una  vez  que  el  tren  está  funcionando,  está 

circulando,  lo  único  que  deben  hacer  los  compresores  es  reponer  las 

pérdidas  naturales  y  el  consumo,  que  son  valores  significativamente 

pequeños  respecto  de  los  reservorios…  Entonces,  en mi  entendimiento, 

esto  no modifica,  digamos,  el  accionamiento  de  los  frenos”.  A  su  vez, 

cuando se le preguntó al Ing. Luzuriaga acerca de cómo afectaba el hecho 

de  que  los  tiempos  de  recuperación  de  los  compresores  sean  distintos, 

contestó que “en el frenado no afecta, en el frenado en sí no afecta… una 

vez que está  todo  lleno,  son dos  tanques de ciento y pico de  litros cada 

uno, hay suficiente aire, simplemente tardó más en el inicio pero no afecta 

al  freno,  al  frenado  en  sí,  no  afecta  la  operativa  de  freno…  Los 

compresores  lo que hacen es  llenar todo el sistema de abastecimiento; o 

sea, el  límite puede  ser 5 o 6  sobre 8, porque  lo que  implicaría en  todo 

caso un tiempo mayor de recuperación, pero no es que no pueden circular 



ni que no haya seguridad en el frenado”. Finalmente a su par el Ing. Brito 

se  le  consultó  si  relacionaba  esos  dos  compresores  menos  con  una 

variación en el  tiempo de  frenado, a  lo que afirmó que “más bien con  la 

variación  en  el  tiempo  de  cargar  el  sistema.  Si  yo  tengo  menos 

compresores,  tengo  menos  capacidad  de  flujo  de  aire  a  determinada 

presión”. En similares términos se expidieron también los peritos de parte 

Leonetti, Faggiani y Pastine.    

Siendo así, dado que las partes tampoco han presentado elementos 

de juicio que permitan cuestionar el razonamiento de los peritos, nos lleva 

a descartar  la relación entre estas  irregularidades o deficiencias sobre  las 

que se ha alegado, con una  imposibilidad concreta de accionar el sistema 

de detención de la formación desde que la misma ingresó al andén nro. 2.  

No escapa a nuestra atención que la circulación del tren chapa 16 en 

estas  condiciones  (compresores  faltantes  y  con  un  incorrecto 

funcionamiento)  constituyen  evidentes  apartamientos  de  las  exigencias 

del  fabricante  a  las  que  debía  atenerse  la  concesionaria  conforme  la 

normativa  contractual  y  que,  paradójicamente,  era  una  incorrección 

permitida  únicamente  en  las  formaciones  puestas  a  servicio  en  la  línea 

Sarmiento  y  no  en  el  servicio  de  la  línea  Mitre,  que  también 

concesionaban. Sin embargo, los acusadores no han podido demostrar en 

este caso cómo aquellas graves y reprochables falencias se cristalizaron en 

el resultado final, a diferencia de otras que oportunamente señalamos (ver 

punto XXIV). 

Por  lo  demás,  la  afirmación  del  Fiscal  en  cuanto  a  que  el  coche 

furgón “no tenía el compresor o estaba sin posibilidad de ser energizado” 

se  advierte  meramente  conjetural,  ya  que  las  evidencias  citadas  para 

sostenerla  corresponden  a  dos  testigos  (Pietropaolo  y  Aiger)  que  se 
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refirieron  genéricamente  a  este  tipo  de  unidades  y  no  a  aquella 

siniestrada. A su vez, a pesar de que en un  informe elaborado el día del 

hecho  Testuri  sí  realizó  consideraciones  en  aquel  sentido,  en  su 

declaración en el debate  terminó  relativizándolas,  ya que  aclaró que  las 

precisiones  que  efectuó  en  dicha  oportunidad  fueron  en  base  a  su 

experiencia  con  los  furgones,  debido  a  que  en  esa  jornada  no  revisó 

puntualmente el coche.  

Otra  de  las  hipótesis  para  explicar  el  hecho  introducida  por  el  Sr. 

Fiscal,  que  fue  acompañada  también  por  la  defensa  del  conductor,  se 

relaciona a la existencia de “excesivas pérdidas en cañerías neumáticas” en 

los  techos  y estructura de  cuatro de  los  coches de  la  formación que no 

habrían  sido  reparadas  los  días  previos  al  siniestro.  Dicha  circunstancia 

habría  ocasionado  una  pérdida  no  determinada  de  aire  “que  sumada  al 

consumido  por  el  alto  nivel  de  exigencia  del  sistema  de  freno  en  el 

recorrido  Caballito‐Once,  generó  que  no  tuviera  suficiente  aire 

comprimido  para  generar  ese  ruido  característico  ni  poder  de  frenado 

suficiente  para  detener  la  formación  al momento  de  la  aplicación  de  la 

emergencia”.   

Corresponde señalar que  la circunstancia  invocada por el Dr. Arrigo 

se  funda  en  la  información  que  surge  de  los  partes  diarios  de  las 

formaciones “a partir del 18 de enero y hasta el 3 de  febrero del 2012”, 

mas no se señala cómo se verificaron esas pérdidas el día 22 de febrero en 

el  chapa  16,  ni  tampoco  en  qué medida  esto  podría  haber  afectado  el 

sistema de frenado. 

No existe ninguna referencia en los distintos informes elaborados en 

el marco de la pericia a la efectiva existencia de pérdidas en cañerías de los 



techos  de  las  formaciones. Asimismo  todos  los  especialistas  que  fueron 

interrogados sobre este aspecto negaron haber advertido alguna  fuga en 

las  diversas  inspecciones  y  comprobaciones  que  realizaron  sobre  las 

unidades de la misma. 

En este sentido se le consultó al Ing. Raúl Díaz si advirtió una fuga en 

alguno de los coches que integraban la formación chapa 16, puntualmente 

en mangueras  situadas en  los  techos,  ante  lo  cual expresó que  “no, no. 

Digamos,  los  techos  no  fueron  desarmados  pero  yo  no  recuerdo  en 

ninguna  parte  que  hubiera  mangueras  por  los  techos.  O  sea,  no 

desmontamos el techo... o decir, o si tiene una cubierta debajo de la chapa 

exterior,  pero  yo  en  ningún  momento  recuerdo...  recuerdo,  no.  No  vi 

existencia de mangueras”.  

Los  peritos  de  parte  se  expresaron  en  similares  términos.  El  Ing. 

Leonetti  indicó “no hemos escuchado pérdidas, no hemos verificado. No 

es  que  fuimos  al  techo  específicamente  a  ver  si  había  una  pérdida.  Si 

hubiera  habido  una  pérdida  y  se  hubiera  escuchado...  Recorrimos  la 

formación en  la búsqueda de pérdidas, no era una cuestión de relativizar. 

Si  hubiéramos  encontrado  una  pérdida  visible  sustantiva  se  hubiera 

informado,  se  hubiera  redactado  en  el  informe  de  pericia  y  se  hubiera 

mitigado  para  poder  hacer  los  ensayos,  eso  es  lo  que  le  digo…si 

hubiéramos  encontrado  una  pérdida  la  hubiéramos  informado  y  nos 

hubiéramos fijado, y si hubiera sido necesario enmendar esa pérdida para 

probar  el  vehículo,  lo  tendríamos  que  haber  hecho”.  Los  especialistas 

Carlos  Díaz,  Horacio  Faggiani  y  Julio  Pastine  también  negaron  haber 

apreciado  la  existencia  de  pérdidas  en  cañerías  de  los  techos  cuando 

fueron interrogados por las partes. 
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Por  eso  mismo,  la  hipótesis  introducida  en  esta  línea  no  puede 

abandonar el grado de  incertidumbre y obtener  la calidad de certeza que 

una decisión de estas características exige. 

Resta  analizar  otra  cuestión  en  relación  a  la  cual  las  partes  han 

alegado y cuya vinculación causal con el accidente ha sido descartada. Nos 

referimos a  los argumentos  introducidos en su presentación  final por  los 

representantes de  la querella  identificada  con el nro. 3,  vinculados a  las 

razones  que  explican  el  acaballamiento  del  segundo  coche  por  sobre  el 

primero.  Al  respecto  se  afirmó  que  “la  última  baja  de  velocidad 

corresponde a esa emergencia  fallida,  ‘degradada’  según  las palabras del 

propio  experto,  con  la  cual  el  motorman  inexperto  y  sujeto  a  las 

desastrosas condiciones del tren, creó las condiciones de cabecear, oscilar 

y  que  el  enganche  avance  sobre  el  parachoques  por  debajo  de  la  barra 

frontal…  La  viga  era  corta  y  le  habían  puesto  una  planchuela,  y  esa 

planchuela obviamente es una estructura débil para cualquier tren, aun en 

velocidad mínima, una planchuela es débil. Esto trajo como consecuencia 

que ante  la colisión se encajone  la parte delantera de  la formación con el 

enganche bajo y la planchuela deformada… Esta situación de meterse por 

debajo  del  parachoques  provocó  que  el  primer  coche  en  su  parte 

delantera  bajara  y  la  parte  posterior  se  elevara,  y  así  se  provocara  el 

acaballamiento”. 

Vemos  aquí  que  la  querella,  partiendo  de  la  desaceleración 

registrada en los últimos metros, atribuye el acaballamiento al movimiento 

oscilatorio que esa reducción de velocidad habría producido, situación que 

determinó a su entender el ingreso del enganche frontal por debajo de la 

viga de unión de los paragolpes. 



Esta  hipótesis,  que  los  querellantes  sustentan  en  la  postura 

introducida  por  el  Ing.  Brito,  prescinde  sin  embargo  de  una  parte muy 

importante de  la fundamentación de dicho especialista. En  la elaboración 

de  su  dictamen  el  perito  explica  que  ese  movimiento  de  cabeceo, 

generado  por  el  último  descenso  de  velocidad,  ocasionó  la  rotura  de  la 

cabeza  del  enganche,  que  debido  a  ello  se  introdujo  debajo  del 

paragolpes.  Así  lo  indicó  en  su  respuesta  al  requerimiento  nro.  2  del 

primer  informe  pericial  “¿Cómo  paso  por  debajo  de  la  viga  con  las 

dimensiones que tiene su punta de acople y  la cabeza del enganche? Los 

vehículos ferroviarios al  igual que otros vehículos como  los automóviles o 

camiones  son  un  conjunto  de  sistemas  elásticos  (resortes  y 

amortiguadores)  y  masas  (carrocería,  ejes  y  ruedas,  etc.)  que  oscilan 

durante  la marcha.  Los movimientos  de  oscilación  los  podemos  definir 

como rolido, cuando se mueven transversalmente, movimientos verticales 

(suben  y  bajan),  de  lazo  en  los  ferroviarios  que  por  la  conicidad  de  las 

ruedas se desplazan siguiendo una onda senoidal y el de cabeceo… En los 

vehículos  ferroviarios este cabeceo cuando se  frena es muy  importante y 

depende de la intensidad de las fuerzas de frenado… Esto se transforma en 

un movimiento oscilante que causa aceleraciones en  la cabeza y cola del 

enganche,  cuyo peso es del orden de  los 150,  llevándolo al doble, dado 

que  Fuerza  =  Masa  x  aceleración  los  golpes  de  la  cola  y  cabeza  del 

enganche son más intensos sobre su soporte. Uno de ellos se rompe y cae 

la  cabeza  del  enganche.  Cuando  cae,  desciende  en  altura,  el  tren  sigue 

avanzando, choca a  la viga que une  los paragolpes en su parte más baja. 

Esta situación agrava de manera notable el accidente, el enganche al caer 

impide que  trabaje su amortiguador y que a su vez  trabajen en  línea  los 

amortiguadores de  los restantes choques… ¿Por qué se rompe el soporte 
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del enganche automático? Una de  las formas más probable es por acción 

de cabeceo del vehículo, que hace mover verticalmente al enganche que 

pesa en la cabeza y cola 150 kg, la cabeza se acelera y como fuerza es igual 

a masa por aceleración, esta fuerza es la que rompe el soporte” (fs. 154 y 

stes. del legajo de pericia técnica).  

En  definitiva,  los  letrados  de  la  querella  recogen  parcialmente  la 

hipótesis  introducida por  el  cuestionado  especialista  técnico.  La  falta de 

constatación  visual  de  la  caída  del  enganche,  la  ausencia  de  toda  otra 

referencia probatoria que nos permita asumir por válida cada una de  las 

consideraciones que introdujo, la especificidad técnica de la propuesta que 

incorporó  al  proceso  y  la  comprobación  de  una  serie  de  inconsistencias 

vinculadas  a  cuestiones  puntuales  de  conocimiento  específico  de  la 

explotación  del  servicio  ferroviario,  son  cuestiones  que  debería  haber 

recogido  la  acusación  si  pretendía  valerse,  aunque  sea  en  forma 

parcializada  como  lo hizo, de  la hipótesis  introducida al proceso de esas 

características. 

Finalmente, debe realizarse una última consideración en torno a  la 

posible incidencia en el resultado del trágico suceso que tuvo la diferencia 

de altura existente entre el segundo coche por sobre el primero. Es que, 

evidentemente,  y  tal  como  lo  destacaron  los  peritos  intervinientes,  su 

comprobación  hubiese  permitido  explicar  acabadamente  el  terrible 

proceso de acaballamiento sufrido a raíz del impacto. 

Repasemos el contenido de  las deposiciones de  los peritos técnicos 

en  tal  sentido.  Así,  el  ingeniero  Raúl  Díaz  fue  preguntado  en  concreto 

sobre  los niveles de  los bastidores y  la posible  incidencia del  sistema de 

amortiguación  de  la  formación,  a  lo  que  respondió,  con  la  confusión  y 



fragilidad  argumental  que  caracterizó  su  testimonio,  que  su  posible 

incidencia  “es  un  nivel  de  hipótesis  y  lo  reglamentado  es  que  los 

enganches  tienen  que  estar  a  una  definida  altura.  Yo  no  vi  ‐y  creo  que 

nadie vio‐ una normativa que diga  la altura de  los bastidores. O sea, este 

es  un  tema  para  que  estén  alineados  las  alturas  con  los  andenes  y  en 

general  si  uno  ve...  digamos,  un  tren  que  tiene  su  tiempo...  En  el 

subterráneo podemos decir, no todos los coches tienen las mismas alturas. 

Uno aprecia fácilmente que respecto... siempre respecto del andén, que se 

supone que está plano, por así decir. Pero repito: es una... es como decir 

una hipótesis, y como dije el otro día y alguien me preguntó: ‘¿Por qué no 

verificaron  los  resortes?’  Bueno,  no  fue  una  idea  del  cuerpo  pericial  de 

desarmar el tren y ensayar cada resorte, porque siempre entendimos que 

la  colisión  se  debió  a  otras  razones.  Y,  digamos,  la  siniestralidad  la 

entendimos, y yo particularmente, que era digamos, una forma que estos 

trenes que no tienen dispositivos especiales se acaballan”.  

Por  su  parte,  Juan  Alfredo  Brito  fue  interrogado  acerca  de  esta 

circunstancia, a lo que sostuvo “no se notaba que hubiera gran diferencia. 

Lo que pasa es que  también cuando  se produce el acaballamiento, hace 

peso sobre el primer coche, entonces, lo termina bajando. Si usted mira las 

fotografías, donde se ve que está el piso del primer coche 10 centímetros 

abajo del andén, y el acaballamiento cuando se produce la subida de este 

coche el acaballamiento es 10 grados, subió 10 grados el coche 2618, que 

es el segundo”. 

En  similar  sentido  se expidieron  los peritos de parte Faggiani  (“no 

sabría decirle específicamente en este caso y no puedo afirmar que haya 

diferencias  de  altura  entre  los  bastidores…  no  hay  forma...  no  hemos 

encontrado forma práctica después del accidente de saber cómo eran  las 
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diferencias  de  altura  de  los  coches  previas  al  accidente”),  Leonetti 

(“obviamente que esas diferencias de alturas no pudieron ser verificadas 

después  del  accidente  por  razones  obvias”,  Pastine  (“nosotros  no 

encontramos  ninguna  diferencia  apreciable;  digamos,  en  la  situación 

posterior al descarrilamiento era muy difícil evaluar el nivel o el valor de 

altura respecto a un nivel de referencia que pudiera tener cada uno de los 

8 coches… aclaro que no pudimos hacer una evaluación). 

Sin embargo, quien rompió con la línea argumental que una vez más 

dominaba el cuerpo pericial,  fue el  ingeniero Carlos Díaz, perito de parte 

propuesto a  instancia de Marcos Antonio Córdoba. Superó  la barrera que 

sus colegas crearon en torno a la constatación de tal extremo, y sostuvo al 

ser preguntado  sobre  la  temática que  “se mostró que estaban,  inclusive 

creo  que  hay  una  foto  donde  está  claramente mostrado  de  que  había 

diferencia  de  alturas  entre...  yo me  equivoco,  entre  el  3  y  4,  había  una 

diferencia de altura, unos que también se acaballaron un poquito”. 

Esta  solitaria  posición  en  el  seno  de  los  especialistas  no  fue 

acompañada  por  elementos  de  prueba  sólidos  ni  con  entidad  suficiente 

para dar por  cierta  esa  afirmación,  al menos  con  la  exigencia propia de 

esta  instancia  procesal.  Es  que  si  bien  es  cierto  que  de  alguna  imagen 

puede  observarse  relativas  diferencias  de  altura  en  la  formación 

siniestrada  (ver, en  tal  sentido,  imagen del  las 08:33:58 hs. de  la cámara 

fija  ubicada  a  fin  del  andén  nro.  1)  y  que  algunos  testigos  así  lo  han 

sostenido  (compulsar  la  declaración  juramentada  de  Palacios),  ellos  no 

poseen  la  robustez exigida para desvirtuar  las  consideraciones  realizadas 

por  los  peritos  que  fueron  recordadas  en  los  párrafos  que  anteceden  y 

demás  prueba  testifical  rendida  en  tal  sentido  (ver,  principalmente,  los 



dichos de Cavallone y Ferrari, quienes alistaron  la  formación previo a  su 

salida esa trágica jornada). 

Por eso mismo, las intuiciones y presunciones que podamos realizar 

vinculados  con  la  incidencia del pasaje  transportado  y  las  características 

del segundo de  los coches que conformaba el convoy (furgón remolcado, 

sin  equipo  tractivo  y por  ende de menor peso),  no  son  suficientes para 

abonar y demostrar una hipótesis en tal sentido. 

XXXI.‐ Nos  referiremos ahora a  los argumentos presentados en sus 

alocuciones finales por algunas de  las defensas, relacionados al estado de 

salud  del  conductor  en  la  mañana  del  22  de  febrero  de  2012, 

particularmente cuando ascendió a  la formación y momentos antes de  la 

colisión.  

En  este  sentido  el  Dr.  Juan Martín  Bidonde,  letrado  defensor  de 

Antonio Marcelo Ricardo Suárez, sostuvo en su alegato que  la  ingesta de 

alcohol y el hipotiroidismo no medicado  fueron  las causas por  las cuales 

Marcos Antonio Córdoba no accionó  los frenos, ya que “quizás más  lento 

de reacción…se haya distraído en esos segundos finales”.  

Al  respecto  cuestionó  los  resultados  obtenidos  en  los  estudios  de 

alcoholemia realizados al nombrado, tanto en  la Clínica Fitz Roy como en 

el Laboratorio de Policía Científica de la Policía Federal Argentina. Respecto 

al  primero  consideró  que  el  hallazgo  de  13,0 miligramos  sobre  decilitro 

resultaba en efecto una evidencia de que Córdoba se encontraba bajo los 

efectos del alcohol. En relación al otro resaltó  la demora en  la obtención 

de las muestras, como así también que no se hubiera respetado la cadena 

de  custodia,  dado  que  las  mismas  no  fueron  debidamente  lacradas  o 

precintadas.  Las  irregularidades  señaladas  lo  llevaron  así  a  dudar  de  la 

eficacia, eficiencia y veracidad de los dosajes obtenidos.  
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El  Dr.  Diego  Álvarez  Bognar,  defensor  de  Sergio  Daniel  Tempone, 

manifestó  en  su  alocución  que  existen  numerosos  indicios,  aunque  no 

categóricos, que justificarían el motivo por el cual Córdoba no realizó una 

maniobra conductiva para evitar la colisión. 

Destacó  entre  ellos  la  falta  de  descanso  adecuada,  la  ingesta  de 

alcohol horas antes de  tomar  servicio, el hipotiroidismo por ausencia de 

tratamiento o inhibición de la medicación por el consumo de cafeína y una 

posible  epilepsia  atípica.  Todos  estos  elementos,  conforme  las 

explicaciones  brindadas  por  el  perito  neurólogo  de  parte  Domínguez, 

resultarían  también  compatibles con el  “sueño blanco”. Vale  señalar que 

esta asistencia técnica se expidió en similares términos que el Dr. Bidonde, 

en  cuanto  a  que  objetó  los  resultados  de  los  estudios  de  laboratorio 

realizados por la Clínica Fitz Roy y la P.F.A.  

El  Dr.  Martín  Clemente,  por  la  defensa  de  Astrella,  Ballesteros, 

D’Abenigno,  De  los  Reyes,  Ferrari,  Pafumi  y  Pont  Vergés,  se  refirió  en 

primer lugar al resultado del análisis clínico de fojas 6760, el cual arrojó un 

valor elevado de  la hormona  TSH,  lo  cual  resultaría  compatible  con una 

afectación hormonal, puntualmente hipotiroidismo, el que  señaló puede 

traer consecuencias en la función cognitiva‐ejecutiva.   

Asimismo  resaltó  que  la  sumatoria  de  factores  de  riesgo  del 

conductor,  como  ser  hipotiroidismo,  sobrepeso,  elevado  colesterol,  “y 

considerando que sufrió un accidente por un eventual trastorno ejecutivo, 

ya son muchas casualidades que hacen alarmante el no haber avanzado en 

la  investigación  de  la  conexidad  de  estos  factores”.  Por  otro  lado,  del 

mismo  modo  que  los  anteriores  letrados,  criticó  la  investigación  para 

determinar si Córdoba había ingerido alcohol.  



Finalmente concluyó “los estudios médicos de Córdoba la forma en 

que se realizaron y las declaraciones testimoniales de los profesionales que 

escuchamos  largamente  en  el  debate,  surge  que  no  es  nada  clara  la 

situación del imputado Córdoba. No tuvo lesiones defensivas que tenemos 

todos  los  seres  humanos  por  una  cuestión  instintiva,  también  esto  lo 

confirmaron  los médicos… La única manera de no tener ese reflejo es no 

estar consciente: sin conciencia no hay reflejos, esto es  lo que dijeron  los 

peritos”.  

A  su  vez,  el  Dr.  Claudio  Lamela,  letrado  defensor  de  Juan  Pablo 

Schiavi  señaló que existirían  indicios  serios, precisos y  concordantes que 

demuestran que Córdoba experimentó una afectación de su salud, lo cual 

constituiría la única hipótesis razonable, con sustento en las pruebas de la 

causa,  para  explicar  el  accidente.  Esta  afirmación  encontró  sustento  en 

que Córdoba no presentaba lesiones de autodefensa. 

Hizo  referencia además al estudio del Cuerpo Médico Forense que 

reveló  “una  actividad epileptiforme”,  situación que  a  su  criterio  se erige 

como un indicio muy relevante de que algo anormal había en el cerebro de 

Marcos Córdoba. 

Puso de  resalto  los estudios que acreditarían el hipotiroidismo del 

conductor  y  las  implicancias  que  esta  dolencia  podrían  tener  en  la 

actividad de Córdoba.  

Reprodujo  los cuestionamientos a  los resultados de  los estudios de 

alcoholemia y rebatió especialmente  la  interpretación que de  los mismos 

realizaron los profesionales de la Clínca Fitz Roy. En este sentido afirmó la 

presencia  de  alcohol  en  sangre  del motorman  y  recurrió  al  cálculo  que 

enseña  la  fórmula  de Widmark  para  determinar  el  estado del mismo  al 

momento de asumir sus  tareas el día del hecho. Destacó  también que  la 
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Dra.  Flavia  Vidal  del  Cuerpo  Médico  Forense  “sostuvo  haber  hallado 

indicios en  la sangre de Córdoba compatibles con una posible  ingesta de 

alcohol previa”.   

En otro pasaje de su alegato resaltó que a fojas 6.736 obra un oficio 

del Cuerpo Médico Forense en el que entre otros conceptos textualmente 

se  dice  lo  siguiente:  “Exista  o  no  epilepsia,  podrían  encontrarse  déficits 

cognitivos  de  otro  origen  eventualmente  vinculables  al  cambio  de 

conducta  ocurrido,  en  particular,  en  funciones  atencionales  y  motoras 

ejecutivas… No dice al cambio de conducta que pudo haber ocurrido, ni 

tampoco se refiere a un eventual o posible cambio de conducta, sino que 

categóricamente  el  oficio  del  Cuerpo Médico  Forense  dice  y  señala  el 

cambio  de  conducta  ‘ocurrido’,  con  lo  que  es  evidente  que  los  peritos 

médicos  consideraron que hubo un  cambio de  conducta  en Córdoba  en 

sus funciones atencionales y motoras ejecutivas…”.  

En esta inteligencia, la defensa de Schiavi concluyó “Marcos Antonio 

Córdoba manejó ese día  los últimos metros del tren chapa 16 a  la deriva, 

con un metabolismo ralentizado por hipotiroidismo e hipercolesterolemia, 

con  signos de actividad epileptiforme en  su  cerebro,  sin  traccionar  y  sin 

frenar,  sin  tomar  ninguna  decisión  efectiva…  sin  atinar  siquiera  a 

protegerse el rostro ante el impacto, en un singular estado de desconexión 

con la realidad, originado en sus características metabólicas y cerebrales y 

quizás  agravado  por  una  posible  falta  de  descanso,  una muy  probable 

ingesta de alcohol… y la omisión de tomar la medicación que debía tomar 

para sus condiciones de salud”.  

Seguidamente  haremos  referencia  a  los  testimonios,  informes  y 

estudios médicos  recabados  en  autos,  vinculados  a  la  salud  de Marcos 



Antonio  Córdoba,  con  el  objeto  de  determinar  si  el mismo  presentaba 

algún impedimento físico que lo hubiese limitado para realizar sus tareas.    

De  este  modo,  comenzaremos  por  reseñar  los  elementos 

probatorios  que  nos  permiten  conocer  el  estado  del  conductor  en  los 

instantes  posteriores  al  siniestro. Así  es  que  se  recibió  el  testimonio  en 

debate de aquellos que tomaron contacto con el nombrado en el ámbito 

de la estación Once de Septiembre y en el Centro Médico Integral Fitz Roy, 

donde  fue  atendido  por  profesionales  de  la  salud  de  diversas 

especialidades, en función de las lesiones que sufrió.  

Al  respecto  el  bombero  de  la  Policía  Federal  Argentina  Gabriel 

Demonte  indicó que alrededor de  las nueve de  la mañana colaboró en el 

rescate del motorman, quien  tenía  sus piernas atrapadas por  los hierros 

del  interior de  la  cabina de  conducción,  lo  cual  le  causaba mucho dolor. 

Por  su  parte  el  Sr.  Ricardo  Lorenzo,  quien  al  momento  del  hecho  se 

desempeñaba en TBA SA como Coordinador de Higiene y Seguridad de  la 

Línea Mitre,  relató  que  llegó  al  lugar  y  se  acercó  al  conductor  para  ver 

cómo estaba y lo encontró dentro de la cabina, con sus piernas atrapadas y 

“en estado de shock producto del choque”.  

En el mismo sentido, el Dr. Héctor Daniel Bello, coordinador médico 

laboral de TBA SA, señaló que ante las preguntas que formuló a Córdoba lo 

observó vigil, pero en un estado que  identificó como de dudosa  lucidez y 

estuporoso,  circunstancia  que  también  justificó  en  la  lentitud  de  sus 

manifestaciones. 

Una  vez  liberado  de  la  cabina,  fue  trasladado  al  citado  centro 

asistencial,  donde  fue  atendido  por  los  Dres.  Noemí  Modia  y  Pablo 

Sebastián  Sasaki,  conforme  las  constancias  aportadas  a  fs.  14577/14621, 
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que  dan  cuenta  de  la  intervención  de  dichos  galenos  a  las  9:52  y  9:56 

respectivamente.  

La primera dejó constancia de  los siguientes hallazgos en  la historia 

clínica  del  paciente  “refiere  haber  quedado  atrapado  por  sus miembros 

inferiores entre el asiento y el comando de  freno y acelerador, sufriendo 

policontusiones…traumatismo  de  ambos  pies,  ambos  tobillos  y  ambas 

rodillas.  Paciente  vigil,  compensado  clínica  y  hemodinámicamente, 

presenta edema labio superior, escoriación en pómulo izquierdo”, mientras 

que  el  otro  facultativo  indicó  “politraumatismo  por  accidente  de  tren. 

Vigil, orientado, estable. Dolor y edema en ambas rodillas y en ambos pies 

(predominio derecho con  importante edema en dorso de mediopie)… no 

se evidencia lesión ósea alguna”. 

La Dra. Mariana Marinesco, médica interna de la clínica, atendió en 

varias oportunidades a Córdoba durante  su  internación, específicamente 

en  la sala de guardia cuando se produjo su  ingreso y  luego en  la  terapia 

intensiva. En ocasión de prestar declaración testimonial en juicio, dijo que 

“no era un paciente de gran compromiso físico. Presentaba un cuadro de 

contusiones, que son golpes de índole intermedia, no de gran importancia 

o gravedad. Principalmente en el  rostro y en  los miembros  inferiores. Lo 

que no  logró descartarse, y suponemos que sucedió, fue que haya tenido 

un  traumatismo  de  cráneo,  es  decir,  un  golpe  en  la  cabeza…  Él  estaba 

consciente,  estaba  vigil,  es  decir,  ojos  abiertos  y  funciones  neurológicas 

conservadas. No  tenía  déficit,  es  decir, movilizaba  los  cuatro miembros, 

podía  emitir  palabra  y  respondía  preguntas  u  órdenes  verbales.  Pero 

manifestaba no recordar nada en torno no a lo sucedido, con lo cual, él no 

podía hacer un relato de cómo habían sido provocadas sus lesiones”. Al ser 



preguntada acerca de si recordaba lesiones en los miembros superiores, es 

decir manos y antebrazos, resaltó que “la más marcada era una lesión que 

tenía  en  uno  de  los  pies.  Creo  que  los  miembros  inferiores,  la  lógica 

implica  que  recibieron  la  tricción  por  comprensión  en  la  máquina;  al 

colapsarse la misma por el impacto, debe haberse corrugado, y sus piernas 

deben haber sido comprimidas. La lesión más notoria era una lesión entre 

el tobillo y la cara dorsal del pie”. En cuanto al resultado de los análisis que 

se le realizaron, señaló como principal hallazgo el aumento de una enzima 

denominada  “CPK”,  en  un  nivel  de  aproximadamente  300  veces  por 

encima  del  valor  normal,  lo  cual  daba  cuenta  de  la  atricción  de  ciertos 

grupos  musculares  que  había  sufrido  el  paciente.  De  las  constancias 

aportadas  por  la  institución médica,  surge  que  la  primera  evolución  del 

estado del paciente  fue cargada por Marinesco a  las 11:22 horas  (ver  fs. 

14528  de  los  autos  principales),  ello  sin  perjuicio  de  haber  revisado  al 

paciente con anterioridad, como indicó en su testimonio.  

A su vez el Dr. Mario Pozo, quien se desempeñaba en  la unidad de 

terapia intensiva del Centro Médico Fitz Roy, explicó que recibió a Córdoba 

después  del  mediodía,  circunstancia  constatada  con  el  informe  de  fs. 

14579,  del  que  se  desprende  que  cargó  la  evolución  del  paciente  en  el 

sistema  informático de  la  institución a  las 13:18 hs. En punto a su estado 

de saludo  indicó que  ingresó  lúcido y que “básicamente  tenía una  lesión 

muscular  leve  que  se  denomina  rabdomiólisis,  producto  del  trauma  y 

probablemente  de  la  compresión  por  el  accidente”.  Asimismo  fue 

coincidente  con el  testigo  anterior en  cuanto a que no  recordaba haber 

notado lesiones en los miembros superiores y la existencia de un aumento 

por encima de lo normal en la enzima “CPK”.  
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El  imputado  también  fue  evaluado  alrededor  del mediodía  por  la 

neurocirujana Miriam  Rita  Cobos,  en  la  sala  de  terapia  intensiva  de  la 

citada clínica, quien advirtió que el paciente se encontraba vigil, orientado 

en tiempo, que a su vez comprendía que había estado  involucrado en un 

accidente  grave,  pero  no  podía  precisar  qué  día  era  (ver  en  el mismo 

sentido el registro de la historia clínica de fs. 14580). Puntualmente expuso 

en su testimonio que “La tomografía no tenía lesiones encefálicas visibles, 

ni contenido de sangre, y no se observaban trazos de  fractura… queda  la 

duda… tiene es el estrés propio de haber sufrido un accidente… se lo toma 

como dudosa pérdida de conocimiento. Yo lo que le puedo decir es que él 

no sabía decirme qué día era. Para mí eso es suficiente y compatible con 

que  pudo  haber  perdido  el  conocimiento”.  Respecto  a  las  lesiones  que 

observó, pudo ubicarlas en el rostro, pies, y piernas, más al ser preguntada 

en  base  a  la  declaración  prestada  en  la  instrucción  (fs.  275),  recordó 

también la presencia de excoriaciones en las manos. 

En  la  citada  clínica  se  llevaron  a  cabo  análisis  de  sangre  del 

conductor, cuyo resultado –particularmente aquel destinado a determinar 

la presencia de alcohol en  sangre‐,  constituyó el principal argumento de 

los  defensas  antes  citadas para postular  la  hipótesis de  que  Córdoba  se 

encontraba alcoholizado la mañana del 22 de febrero de 2012.  

Al  respecto,  consideramos  pertinente  recurrir  al  testimonio 

brindado  por  los  profesionales médicos  que  lo  atendieron  una  vez  que 

arribó  a  la  mencionada  institución,  a  los  bioquímicos  que  declararon 

acerca  del  estudio  de  laboratorio  y  los  extraccionistas  de  la  División 

Médico  Legal  de  la  P.F.A.,  quienes  obtuvieron  las muestras  de  sangre  y 



orina  con  que  se  realizaron  exámenes  en  el  Laboratorio  Químico  de  la 

P.F.A. y en el Cuerpo Médico Forense de la Justicia Nacional.  

Asimismo  se  valorarán  las  constancias  documentales  que  forman 

parte del cúmulo probatorio de este expediente y que dan cuenta de  los 

hallazgos de quienes intervinieron en esos estudios.  

La  Dra.  Marinesco,  quien  atendió  a  Córdoba  en  el  ingreso  a  la 

guardia minutos cerca de  las diez de  la mañana,  indicó en  su  testimonio 

que el paciente se encontraba consciente, vigil, con funciones neurológicas 

conservadas, y no presentaba aliento etílico, es decir que clínicamente no 

evidenciaba ningún  signo de padecer una  intoxicación alcohólica,  lo  cual 

convalidó con el valor negativo que le aportaron los análisis de laboratorio 

–aspecto  al  que  nos  referiremos  más  adelante‐.  En  otro  pasaje  de  su 

declaración fue interrogada por el Dr. Pinto acerca de si a su criterio el Sr. 

Córdoba había ingerido alcohol, a lo que contesto que “en mi opinión, no… 

Porque  no  tenía  ningún  signo  físico  que  así  lo  avalara.  Porque  no  tenía 

aliento  etílico  o  algún  signo  que  hiciese  presumir  estos  elementos.  Y 

porque de los resultados arrojados por laboratorio tampoco se obtenía esa 

conclusión”. 

Por su parte,  los galenos Mario Pozo y Miriam Rita Cobos, quienes 

revisaron a Córdoba en la terapia intensiva alrededor del mediodía del 22 

de febrero de 2012, al momento de prestar declaración juramentada en el 

juicio,  fueron  coincidentes  en  su  relato  en  cuanto  a  que  el mismo  no 

presentaba signos de embriaguez, ni percibieron en él olor a alcohol.  

A  su  vez,  también  se  expresó  en  esta misma  dirección  el médico 

legista de la P.F.A. Pablo Farina, quien además de obtener una muestra de 

sangre del paciente, hizo una observación clínica del mismo, aspecto sobre 

el  cual  indicó  que  “yo  hablé  con  la  persona,  le  examino  las  funciones 
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básicas y necesarias para decir que está lúcido, que está orientado, que no 

tenía  signos  de  intoxicación,  que  no  tenía  alucinaciones,  que  tenía  la 

atención  conservada,  o  sea,  la  senso‐percepción,  atención  y memorias 

conservadas, y, bueno, el resultado de este análisis, que lo hago con... por 

decir, unas preguntas básicas, es lo que yo consigno en mi informe luego”. 

En punto a ello, en el acta de fs. 537, el facultativo dejó constancia que el 

Sr. Córdoba a  las 14 horas del día 22 de febrero no presentaba un estado 

de alcoholización aparente. 

En  cuanto  al estudio de  laboratorio que  se  le  realizó en el Centro 

Médico Fitz Roy, corresponde  señalar que  fue en  la guardia de  la clínica 

donde  Pablo  Sebastián  Sasaki  ordenó  la  realización  de  un  estudio  de 

alcoholemia, circunstancia que  fue  registrada por dicho profesional en el 

sistema  informático  interno a  las 9:56 hs. (conforme  las constancias de  la 

historia clínica que obran a fs. 14578 y 14620).  

Al  respecto,  el  bioquímico  Carlos  María  Gandini  expuso  en  su 

testimonio en debate que, una vez obtenida la muestra, fue derivada entre 

las 10 y las 11 de la mañana del día del hecho al laboratorio Rapela, donde 

la citada institución médica realiza este tipo de estudios.  

Allí se realizó el análisis de alcoholemia sobre la sangre de Córdoba, 

por  medio  de  un  equipo  “Axsym”  de  la  firma  Abbott,  conforme  se 

desprende del “print” que emite dicho aparato, el cual fue preservado en 

la memoria del mismo y aportado por el testigo a fs. 4684.   

En cuanto al resultado obtenido, el  testigo Gandini manifestó en el 

contradictorio  que  “el  resultado  fue  no  dosable…  El  equipo  tiene  una 

sensibilidad a partir de 13 miligramos por decilitro y el laboratorio nuestro 

no  informa ningún  resultado por debajo del  límite de  sensibilidad. En el 



protocolo se  informó como 13, pero en sí es como si  fuera un cero para 

nosotros…A  la  muestra  en  sí,  dio  6,  o  sea  por  debajo  del  límite  de 

sensibilidad. Con  lo  cual es no dosable”. Explicó el motivo por el cual  se 

informó  el  valor  de  13.0 mg/dl  de  alcohol  etílico  en  sangre,  en  vez  de 

aquel  que  arrojó  el  propio  aparato,  en  el  sentido  que  “el  sistema  está 

hecho para  informar  todo  lo que no es dosable,  lo  informa como 013. O 

sea, para el que está en tema, de hecho, cuando recibieron el informe los 

médicos no me preguntaron, no sospecharon de nada. No dio para algún 

tipo  de  duda  el  valor  13”  (ver  protocolo  RI  35241correspondiente  a 

Córdoba de fs. 14.585).  

En esta misma dirección se expresó la Dra. Marinesco, quien sostuvo 

que la alcoholemia había sido informada por el bioquímico, en un número 

que precisó entre  los 10 o 13 miligramos por decilitro, que era  inferior al 

dosaje de la máquina. 

Cuando se le exhibió a Gandini el registro correspondiente al “print” 

del  equipo,  explicó  cómo  se  determinó  el  valor  de  la  alcoholemia  de 

Córdoba,  en  el  sentido  que  “aparece  el  blanco  que  es  lo  primero,  el 

analista hace un blanco de reactivo… que dio 29.06; la RI 35241, que es el 

paciente  Córdoba,  dio  35,6.  Con  lo  cual  cuando  uno  hace  35,6 menos 

29.06  aproximadamente  son  6 miligramos/decilitro, que  está debajo del 

límite  de  sensibilidad  del  equipo,  con  lo  cual  es  no  dosable.  Es  como 

querer medir un centímetro con un metro…No se puede medir… El equipo 

no lo ve. Todo lo que está debajo de 13, 13 y debajo de 13 el equipo no lo 

ve. Por eso se dice no dosable. Bueno, puede ser ruido del equipo, puede 

ser otra  interferencia, puede  ser  cualquier  cosa que el equipo no pueda 

detectar...  El  blanco  de  reactivo  se  hace  para  eliminar  todo  tipo  de 

interferencias que pueda estar en el ensayo. Por ejemplo, coloración del 
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reactivo, ya que es un método que determina coloración. Coloración del 

reactivo,  envejecimiento  del  reactivo.  Entonces,  uno  hace  el  blanco  del 

reactivo que es: pone agua, que obviamente el agua no tiene alcohol, y se 

determina qué cantidad de alcohol tiene el agua, que tiene que ser 0. Con 

lo  cual,  cuando  dio  29,  que  había  dado,  ahí  el  equipo  está  midiendo 

interferencias,  ruidos, un montón de  cosas que dan para el ensayo. Con 

eso, nosotros estamos restando toda  la posible  interferencia de cualquier 

muestra… 6 es un valor que por las determinaciones de Abbott… el equipo 

no lee, no es significativo el valor 6…”.  

A su vez también declaró en  juicio Carlos Fabián Reyes, quien en el 

año  2012  se  desempeñaba  como  asesor  bioquímico  en  Laboratorios 

Abbot,  siendo  una  de  sus  funciones  entrenar  a  los  usuarios  de  los 

laboratorios en el uso de los instrumentos que dicha firma comercializaba 

‐entre  los  que  se  hallaba  el  equipo  “Axsym”‐,  como  así  también  en  el 

manejo  de  los  reactivos,  y  el  asesoramiento  en  general  que  ellos 

requieran.  

Respecto al procedimiento utilizado por  los especialistas del centro 

médico, específicamente en cuanto a  la  realización de un primer análisis 

de  agua  destilada  y  la  posterior  deducción  del  resultado  obtenido  a  la 

muestra de sangre, el nombrado dijo “el planteo como tal es correcto. Lo 

que parecería es que esta  tratando de descartar un  ruido, que él quiere 

estar tranquilo de no verlo en el resultado, y de esa manera con el agua lo 

que  ha  querido  hacer,  y  esto  es  solamente  una  suposición,  no  puedo 

asegurarlo, es intentar soslayar ese ruido… Podría ser que está tratando de 

evitar  el  envejecimiento  del  reactivo,  quizás  de  tenerlo  tiempo  en  el 

equipo, es probable…  lo único que puedo suponer nada más es que si el 



blanco  de  agua  está  dando  este  valor  de  veintinueve  con  cero  seis  el 

reactivo había estado envejecido, o  tendría algún problema, y él de esta 

manera con esta resta está evitando eso que está teniendo. Al poner una 

muestra  de  agua  uno  está  poniendo  una  muestra  que  sabe  que  no 

contiene etanol desde ya. Es  lo que se podría  llamar una  línea de base  lo 

que está considerando. Todo  lo que esté por encima de esa  línea de base 

considera que es etanol. Ese dato de veintinueve coma cero seis me hace 

pensar en que está haciendo el blanco por ese motivo, porque el reactivo, 

quizás, lo tenía ya envejecido hace mucho tiempo”. Sin perjuicio de ello, el 

testigo aclaró que esta metodología de trabajo para detectar alcohol no es 

aconsejada ni rechazada por el manual del equipo, sino que la decisión de 

hacerlo o no resulta una facultad del bioquímico interviniente. 

En relación a la controversia suscitada en torno a cuál era el valor de 

alcohol  en  sangre  de  Córdoba,  teniendo  en  cuenta  la  información 

contradictoria que surgía del “print” del aparato, y el resultado informado 

en el protocolo del centro médico, se  le preguntó a Reyes a cuál  le daría 

mayor certeza, a la impresión del informe de la clínica Fitz Roy o al llamado 

“print  screen”, contestó que “lo único que puedo decir es que esto  salió 

del  instrumento y el resto pasó por una etapa posterior, que es  lo que se 

llama  post  analítico,  que  es  posterior  a  salir  del  instrumento  hasta  la 

entrega del resultado”.  

De  este modo  el  testigo  consideró  que  si  el  resultado  era  0,656 

debería haberse informado como no detectable para este método, ya que 

la  definición  de  la  sensibilidad  del  mismo  dice  que  0,13  constituye  el 

mínimo valor detectable, con un margen del 95% de confianza.  

En  similares  términos  se  expidió  el  Dr.  Héctor  Daniel  Bello, 

especialista en medicina legal, laboral y salud pública, el cual al momento 
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del siniestro se desempeñaba como coordinador médico laboral de Trenes 

de Buenos Aires SA, quien indicó que “si hubiera sido mi criterio, es que si 

hubiera sido menor a trece, como dice el propio print de  la máquina ―y 

esto no es una cuestión médica, es una cuestión de lectura―, hubiera sido 

informado como 0…Puede haber alcohol ahí, pero nada certifica cuánto. Y 

el  fabricante  le  dice:  a  partir  de  13,  yo  le  aseguro  que  hasta  300  la 

medición va a ser correcta. Por debajo de 13, como no le puedo asegurar, 

se lo voy a informar como 0. Y por arriba de 300 también”.  

 Por  su  parte,  también declararon  los médicos  legistas de  la  P.F.A. 

Pablo Farina y Armando Dalpra, quienes se presentaron en  la clínica para 

obtener muestras de sangre y orina del imputado, con las que se realizaron 

los estudios del Laboratorio Químico y el Cuerpo Médico Forense.    

El Sr. Farina expuso en el debate que el día 22 de febrero recibió un 

llamado  de  la mesa  de  coordinación  de  la  dependencia,  en  que  se  le 

ordenaba que concurra al lugar de internación del imputado para extraerle 

muestras  de  sangre  y  orina.  En  este  sentido,  no  pudo  precisar  la  hora 

exacta en que se comunicaron con él, sólo que fue por la mañana, y aclaró 

que le dio prioridad por ser un caso de gravedad, por lo que consideró que 

le tomó entre 15 minutos y media hora arribar a la clínica.     

Así  es  que  se  le  exhibió  al  testigo  la  constancia  de  fs.  537,  cuyos 

términos  expresamente  reconoció,  tanto  en  lo  atinente  al  horario  de  la 

toma de la muestra –que como ya se destacó corresponde a las 14 horas‐, 

como  a  su  actuación  en  este  caso  concreto,  que  se  circunscribió 

únicamente a la obtención de sangre del paciente, pese a la orden que se 

le había  impartido, ya que en ese momento Córdoba  le dijo que no tenía 

orina para emitir.    



Sobre este aspecto en particular Farina explicó que “si la persona no 

tiene orina, yo no puedo obtener orina, por  lo menos en ese momento… 

Salvo que uno diga,  colocar una  sonda  y  recolectar”, procedimiento que 

describió como invasivo y que nunca le había sido ordenado.  

En relación a  la extracción en sí misma,  indicó que tuvo  lugar en  la 

unidad de terapia  intensiva y que entregó  la muestra a  la persona que se 

encontraba  de  consigna  con  el  imputado,  que  según  el  procedimiento 

habitual,  la  preservó  dentro  de  la  heladera  del  citado  servicio  del 

sanatorio.   

Por  su  parte  al  testigo  Dalpra  se  le  exhibió  el  acta  de  fs.  241, 

respecto  a  la  cual  reconoció  la  firma  y  los  términos  plasmados  en  la 

misma, ya que señaló, en  lo sobresaliente, que el día 23 de  febrero a  las 

5:30  horas,  obtuvo  la  orina  de  Córdoba,  por  medio  del  siguiente 

procedimiento “se le pide al señor que orine, se tapa el frasco, se rotula, se 

lacra, se guarda y se envía con un formulario que es este. Se le entrega al 

jefe del servicio o al que está de consigna en ese momento. Y esa persona 

es la que se encarga de remitirlo después al laboratorio central”.  

Señaló  además  que  fue  convocado  vía  telefónica  por medio  de  la 

mesa de servicio de la dependencia en que cumple funciones y que según 

recordó  recibió  el  llamado  una  o  dos  horas  antes  de  comparecer  en  la 

clínica.  

En  base  a  las  evidencias  recogidas  por  los  médicos  legistas,  la 

División Laboratorio Químico de la P.F.A. elaboró el informe que obra a fs. 

536, suscripto por la Auxiliar Superior Ma. Paula Martínez, y realizado con 

el método de determinación de alcohol etílico por cromatografía en  fase 

gaseosa,  en  el  que  se  concluyó  que  “en  las  muestras  remitidas  como 
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perteneciente a Marcos Antonio Córdoba, no se ha detectado la presencia 

de alcohol”.  

A su vez el análisis toxicológico por cromatografía gaseosa realizado 

por  la  citada división,  arrojó  el  siguiente  resultado  “I.‐  En  la muestra de 

orina  remitida  como  perteneciente  a  Marcos  Antonio  Córdoba  se  ha 

comprobado  la presencia de metabolitos de cafeína. La cafeína, alcaloide 

natural  presente  en  bebidas  tipo  cola  e  infusiones,  no  se  encuentra 

incluida en  la  ley 23.737. Se exceptúa  la determinación de THC y de LSD 

por carecer este  laboratorio de  la metodología destinada para  tal  fin.  II.‐ 

Asimismo,  se  hace  constar  que,  la  muestra  de  sangre  no  es  material 

idóneo para la investigación de estupefacientes y psicofármacos, según los 

métodos empleados por este laboratorio” (fs. 938/940).    

El  Laboratorio  de  Toxicología  y Química  Legal  del  Cuerpo Médico 

Forense  llevó a cabo el  informe agregado a  fs. 934/937, rubricado por  los 

Dres.  Mario  Raúl  García  y  Celia  Mirta  Poggio  de  Palacios,  realizado 

mediante  el  ensayo de  cromatografía  gaseosa/espectrometría de masas, 

en que se concluyó que “el análisis efectuado en las muestras de sangre y 

orina pertenecientes a Marcos Antonio Córdoba (D.N.I. 32.677.799) arrojó 

el  siguiente  resultado:  En  sangre:  Cafeína:  trazas  no  cuantificables.  En 

orina:  Diclofenac:  trazas  no  cuantificables.  Cafeína:  trazas  no 

cuantificables”.  Asimismo  se  informó  que  el  análisis  de  sangre  y  orina 

arrojó  resultado  negativo  en  cuanto  a  la  presencia  de  elementos  o 

compuestos de interés toxicológico.      

Frente  a  lo  expuesto,  se  vislumbra  con meridiana  claridad  que  la 

muestra de  sangre de Córdoba, extraída alrededor de una hora  y media 



luego del siniestro, arrojó un resultado que permite descartar la presencia 

de alcohol. 

A  la  misma  conclusión  puede  arribarse  con  los  resultados 

informados  por  los  laboratorios  oficiales que  intervinieron  en  este  caso, 

cuyas  determinaciones  fueron  detalladas  precedentemente,  de  las  que 

surge  la ausencia de alcohol etílico en  la sangre y orina del  imputado. En 

este  punto  corresponde  rechazar  las  objeciones  relacionadas  al 

incumplimiento de  la cadena de custodia de  las muestras, en atención a 

que no se aportaron elementos que lleven a cuestionar los procedimientos 

adoptados  por  los  médicos  legistas  Farina  y  Dalpra  para  la  debida 

preservación de las mismas.   

 Corresponde señalar que, si bien asiste  razón a  los Dres. Bidonde, 

Álvarez  Bognar  y  Clemente  quienes  alegaron  en  torno  al  relativo  valor 

probatorio del  informe realizado en base a  la muestra de orina – que por 

haberse obtenido casi veinte horas después del hecho y dado el criterio de 

degradación del alcohol expuesto por  los testigos, no aporta un resultado 

certero  en  cuanto  a  la  determinación  informada‐,  lo  cierto  es  que  se 

cuenta con dos estudios de sangre con un resultado coincidente.  

Ello  cobra mayor  relevancia aún  si  se  tiene en  cuenta  lo  afirmado 

por el  testigo  Farina, en  cuanto  a que  “el  análisis de muestra de  sangre 

puede  ser más  contundente  en  cuanto  a  un  resultado  de  dosaje  de  un 

tóxico. La orina siempre es un producto final de un desecho y un filtrado”. 

Lo  expuesto,  lleva  a  descartar  también  la  hipótesis  del  análisis 

retrospectivo de alcoholemia, elaborado en base al resultado del estudio 

de  laboratorio  de  la  clínica  Fitz  Roy,  como  fuera  planteado  por  el  Dr. 

Lamela,  ya  que  como  señaló  la Dra. Marinesco  “habría  que  presuponer 

que hubo una  intoxicación previa. De  lo  contrario, hacer  los  cálculos  en 
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función de un número que no  es  considerado  intoxicación  arrojaría que 

todo el mundo se ha intoxicado previamente”.  

Con el mismo criterio se expidió el Dr. Bello de T.B.A., quien advirtió 

que para realizar cualquier análisis retrospectivo de este estilo, se requiere 

como condición imprescindible que se haya encontrado alcohol en sangre, 

circunstancia  que  ha  quedado  descartada,  frente  a  los  elementos 

probatorios ya reseñados. 

El  Dr.  Javier  Domínguez,  perito  propuesto  por  las  partes  cuya 

defensa  ejercen  los  Dres.  Fragueiro  Frías,  Álvarez  Bognar,  Pinciroli  y 

Rubinovich, quien intervino en la pericia médica realizada en la instrucción 

suplementaria,  analizó  en  su  dictamen  las  constancias  del  expediente 

relacionadas y señaló que “no hay constancia de que el Sr. Córdoba haya 

recibido  alcohol,  en  líquidos  (bebidas  fermentadas,  destiladas  o  con 

alcohol  como agregado), alimentos que  lo  contengan, o en ninguna otra 

forma; en las horas previas a iniciar su trabajo como conductor del tren…” 

(fs. 12895/12942). 

Por lo demás, respecto a la aseveración del Dr. Lamela relativa a que 

la Dra. Flavia Vidal “sostuvo haber hallado indicios en la sangre de Córdoba 

compatibles con una posible  ingesta de alcohol previa”, ella se contradice 

en forma manifiesta con las referencias que sobre el punto hizo la misma. 

En  efecto  ante  preguntas  de  las  partes  acerca  de  un  posible  cuadro  de 

anemia  la médica, manifestó que “tiene un solo hematocrito bajo. Yo no 

puedo  decir  que  él  está  anémico.  Tiene  uno  solo.  O  sea,  acá  estamos 

viendo algo trasversal, que le pasó ese día que yo lo vi. No sé lo de antes y 

no  sé  lo  posterior  porque  no  se  le  volvió  a  hacer  otro  examen.”.  Luego 

interrogada  sobre  la  posibilidad  de  que  ese  eventual  diagnóstico  de 



anemia se vincule con  la  ingesta de alcohol, respondió “no  lo vinculé con 

ingesta  alcohólica,  y  remarqué  que  el  hematocrito  que  se  hizo  en  el 

Cuerpo Médico fue posterior al traumatismo que tuvo. Las causas pueden 

ser múltiples”. 

Es que además de haber negado la vinculación entre la anemia y el 

consumo de alcohol,  la especialista del Cuerpo Médico Forense puso de 

resalto  un  dato  evidente:  el  análisis  de  sangre  al  que  hizo  referencia  se 

realizó  cuatro meses  después  del  hecho,  con  lo  cual  difícilmente  podría 

atribuírselo a las causas del mismo.  

Resta ahora detallar  los  informes del Cuerpo Médico Forense de  la 

Justicia  Nacional,  cuyos  hallazgos  serán  analizados  junto  con  los 

testimonios brindados en el debate por los galenos que en el contexto de 

aquellos estudiaron la salud de Córdoba.  

La primer evaluación realizada al nombrado se materializó el día 23 

de  febrero del  año 2012 en  las  instalaciones del Centro Médico  Integral 

Fitz  Roy  y  tuvo  como  principal  objetivo  determinar  si  se  encontraba  en 

condiciones  de  prestar  declaración  indagatoria  por  ante  el  Sr.  Juez 

instructor. 

A  fs.  533/535  se  encuentra  agregado  el  informe  realizado  a 

consecuencia de ello, suscripto por  la Dra. Estela Noemí Taylor, en el que 

se concluyó que “1. Las facultades mentales de Córdoba Marcos Antonio, 

en  el  momento  del  examen  encuadran  dentro  de  los  parámetros 

considerados  como  normales,  desde  la  perspectiva médico  legal.  2.  Se 

halla  en  condiciones  de  prestar  declaración,  desde  el  punto  de  vista 

psiquiátrico.” 

El día 6 de marzo de 2012 fue evaluado nuevamente con el objetivo 

de estudiar su estado  físico, y a consecuencia de ello,  la Dra. Flavia Vidal 
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elevó  el  informe  que  luce  a  fs.  1394/1396,  en  que  se  indica  que  el 

nombrado  “se  encuentra  compensado  al momento  actual  su  estado  de 

salud”. 

Con fecha 8 de marzo de ese mismo año, el Dr. Jorge Kiss, entrevistó 

al nombrado y  se expidió en  los  términos previstos en el artículo 78 del 

Código  Procesal  Penal  de  la  Nación  (fs.  1556/1557).  Allí  determinó  que 

Córdoba  no  era  alienado,  que  sus  facultades  mentales  estaban  en  la 

normalidad  jurídica  y que  poseía  capacidad  de  comprender  y dirigir  sus 

acciones. 

A los fines de completar la evaluación psiquiátrica y psicológica que 

encomendó  a ese  cuerpo pericial el  Sr. Magistrado  instructor, el Dr. Kiss 

ordenó  una  serie  de  estudios  y  evaluaciones  que  a  continuación  se 

proceden a detallar y que, como veremos, fueron el origen de una serie de 

especulaciones en  torno  al estado de  salud de Marcos Antonio Córdoba 

que fueron definitivamente descartadas en el juicio oral.  

En  particular,  el  electroencefalograma  realizado  en  la  sede  del 

Cuerpo Médico Forense el día 15 de marzo de 2012, informado por la Dra. 

Mónica Beatriz Perassolo a fs. 3711, en el que se constató un “registro de 

base  dominante  de  frecuencia  alfa  (8  Hz.)  a  predominio  de  áreas 

posteriores,  (50  uV.)  de  amplitud,  reactivo  con  adecuada  respuesta  a  la 

apertura  ocular  y  cierre  ocular.  Ondas  lentas  theta  frontal  izquierdas. 

Puntas máxima F3 con reversión de fase”, y se concluyó que “este estudio 

en  vigilia  y  somnolencia  espontánea  es  de  base  normal  con  actividad 

epileptiforme  interictal  regional  frontal  izquierda,  se  sugiere  repetir 

estudio privado de sueño y de al menos 1 hora de duración”.  



Tal  estudio  se  completó  con  el  informe  pericial  realizado  por  la 

Licenciada Mónica Masculino de Herrán, cuyo psicodiagnóstico determinó 

que  Córdoba  presentaba  “una  personalidad  de  base  neurótica  con 

aspectos marcados  aspectos  disociativos  en  estos momentos  de  origen 

reactivos  a  su  situación.  No  se  observan  elementos  compatibles  con 

alteraciones sensoperceptivas. No se observan elementos que den cuenta 

de componentes psicóticos en su estructuración de personalidad y/o en su 

conducta. No se evidencian déficit cognitivos de significación patológica. Al 

momento del examen, tanto las funciones sintético cognitivas del yo, como 

la estructura de personalidad se encuentra conservada y sin indicación de 

patología  previa  y/o  en  curso,  por  lo  cual  y,  desde  esta  disciplina  las 

facultades mentales encuadran dentro de la normalidad así como también 

se  puede  inferir  que  se  encontraban  de  igual  forma  al momento  de  los 

hechos investigados.”(fs. 3712/3715). 

Así  es  que  se  realizaron  estudios  posteriores  por  especialistas  del 

Cuerpo  Médico  Forense  que  permitieron  profundizar  el  análisis,  sobre 

todo  en  relación  a  un  posible  diagnóstico  de  epilepsia,  y  aportar más 

elementos a los facultativos para arribar a una conclusión definitiva.   

En  este  sentido  fue  sometido  a  un  análisis  cardiológico  por  el Dr.  

Mariano Carlos Fassi el día 21 de junio de 2012, en el que se concluyó que 

presentaba  “trastornos  de  la  repolarización  ventricular  inespecíficos  y 

difusos.  Derrame  pericárdico  posterior  de  grado  leve  sin  repercusión 

hemodinámica”,  a  la  vez  que  entre  signos  de  interrogación,  escribió 

“hipotiroidismo”. 

Por su parte el neurólogo Osvaldo Fustinoni realizó un análisis clínico 

de su especialidad a Marcos Antonio Córdoba, en el cual refirió “ausencia 
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de  antecedentes  de  enfermedad  neurológica.  Examen  neurológico  sin 

signos de déficit”. 

La Dra. Mónica B. Perassolo llevó a cabo un electroencefalograma de 

una hora de duración al  imputado y concluyó que “el estudio en vigilia y 

somnolencia  espontánea  es  de  características  normales  en  la 

actualidad…no se vieron paroxismos anormales”. 

En base a  los elementos  reseñados en  los párrafos precedentes, el 

día 14 de agosto de 2012  los galenos Perassolo y Fustinoni  realizaron un 

informe  conjunto,  en  el  cual  destacaron  que  en  los  antecedentes 

personales de Córdoba no se han documentado crisis epilépticas, pérdidas 

espontáneas  de  conciencia,  otros  cuadros  neurológicos  o  cerebrales 

agudos,  o  enfermedad  neurológica  alguna.  De  este modo,  consideraron 

que  “si  bien  en  un  primer  EEG  se  registró    actividad  de  aspecto 

epileptiforme,  ésta  puede  observarse  hasta  en  un  3%  de  la  población 

normal. Como además dicha actividad apareció  sólo en  la última página 

del  trazado,  se  decidió  completar  el  estudio  con  evaluaciones  de mayor 

complejidad. El registro de somnolencia en  las primeras etapas del sueño 

nocturno  incrementa  la  probabilidad  de  diagnosticar  actividad 

epileptiforme,  por  lo  que  se  solicitaron  EEG  prolongado  de  una  hora 

privado de sueño y Video EEG de 48 horas con registro de sueño nocturno. 

En estos estudios no se observó dicha actividad… El protocolo diagnóstico 

para epilepsia  se  completó  con RM  cerebral  sin  y  con  contraste, que no 

mostró alteraciones compatibles con dicha enfermedad. Los resultados de 

la evaluación neurológica correspondiente a Córdoba… llevada a cabo por 

el CMF, no corroboran el diagnóstico de epilepsia”.  



Así es que la junta médica compuesta por los Dres. Fustinoni y Vidal, 

por  el  Cuerpo Médico  Forense,  y  los  peritos  de  parte  Alfredo  Ernesto 

Thomson  y  Fernando  Emilio  Taragano,  emitió  el  informe  que  luce  a  fs. 

6757/6763,  el  cual  tuvo  por  objeto  “determinar  o  descartar  si  Marcos 

Antonio Córdoba padece un cuadro clínico compatible con epilepsia”. 

Al  respecto,  en  primer  lugar,  se  reseñaron  como  antecedentes  de 

interés pericial  los exámenes periódicos de  salud practicados por TBA al 

nombrado en los años 2010 y 2011, como así también lo observado por los 

facultativos en el examen  físico que  se  le  realizara en el Cuerpo Médico 

Forense el 21 de  junio de 2012 y  los diversos estudios complementarios 

llevados a cabo tanto en aquella institución como en la Clínica Fleni. 

Consideramos  importante  enunciar  cuáles han  sido  esos  análisis  y 

evaluaciones,  ya  que  de  este  modo  podrá  advertirse  cabalmente  la 

profundidad  de  las  indagaciones  que  llevaron  adelante  los  peritos 

médicos.  

En efecto, al imputado se le realizó un electroencefalograma de una 

hora  de  duración  con  privación  de  sueño  en  el  citado  órgano,  dos 

resonancias magnética de  cerebro por protocolo de epilepsia, una en el 

Centro de Diagnóstico por  Imágenes  IMAT y  la otra en el  Instituto Fleni y 

un monitoreo  continuo  con  video  electroencefalograma  de  48  horas  de 

duración (programa integral de epilepsia) en esta última institución.   

Además  fue evaluado por especialistas del Cuerpo Médico Forense 

en  neurología,  cardiología  y  oftalmología  y  se  le  realizaron  análisis  de 

laboratorio clínicos y de toxicología y química legal. 

Frente  a  todas  las  evidencias  recogidas,  en  relación  al  posible 

diagnóstico  ya  mencionado,  como  conclusión  de  los  distintos  estudios 
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realizados,  el  colegio  pericial  indicó  “no  se  han  encontrado  evidencia  o 

hallazgos de signos o síntomas de epilepsia” (ver fs.  6757/6763). 

A su vez los peritos de parte suscribieron el dictamen en disidencia, 

en el caso del Dr. Alfredo Ernesto Thomson dado que  sugirió  se  realicen 

otros estudios, mientras que su par Fernando Emilio Taragano, acompañó 

un  informe adicional que obra a fs. 7475/7479 en que señaló “lo ocurrido 

en  los  últimos  metros  del  accidente,  es  compatible  con  una  ausencia 

epiléptica.  No  se  ha  realizado  el  estudio  cognitivo  pertinente  ni  se  ha 

hecho lectura clínica de los datos surgidos de la pericia técnica”. 

Luego,  en  el marco  de  la  instrucción  suplementaria  se  dispuso  la 

realización de un estudio neurocognitivo orientado a epilepsia, ampliatorio 

de aquellos realizados en la instrucción, con la participación de los peritos 

de parte propuestos por las partes (fs. 12861/12864).    

Al respecto, se dejó constancia que el día 27 de noviembre de 2013 

la  Dra. Mariana Martínez  Álvarez  especialista  en  neurología  del  Cuerpo 

Médico Forense, realizó la evaluación neurocognitiva  a Córdoba, junto con 

el  perito  de  defensa  Alfredo  Thomson,  no  habiéndose  presentado  al 

estudio  los  Dres.  Fernando  Taragano  y  Javier  Domínguez,  pese  a  que 

ambos fueron debidamente notificados.    

Luego, el día 19 de diciembre de 2013, se conformó la junta médica 

integrada  por  la  Dra.  Flavia  Vidal  y  los  tres  peritos  de  parte  antes 

mencionados,  quienes  concluyeron  “Evaluación  Neurocognitiva  al 

momento  del  presente  examen:  desempeño  sin  alteraciones 

signitificativas  y  acorde  a  instrucción,  con puntajes de  los  test M.O.C.A., 

Test  del  Bucle,  Fototest,  y  T.R.O.  dentro  de  parámetros  normales”  (fs. 

12861/12864).  



Por  su  parte  el  galeno  Javier  Domínguez  suscribió  el  dictamen  y 

aclaró que presentaría una nota ampliatoria que consta a fs. 12895/12942, 

en  la  cual  señaló  su disidencia  con  lo actuado hasta ese momento en  la 

pericia  médica.  En  efecto,  el  Dr.  Domínguez  analizó  en  su  informe  los 

antecedentes médico‐laborales  de  Córdoba,  lo  acontecido  el  día  22  de 

febrero de  2012  y  su  cuadro  clínico  posterior  al  impacto  a  la  luz  de  los 

estudios médicos  llevados a cabo. En  su descripción de  lo actuado en el 

expediente, expuso que  “sí hay  constancia, obra en  la  causa, que por  lo 

menos 39 segundos antes de  la colisión el Sr. Córdoba no realizó ninguna 

acción motora (elaborada o por acto reflejo) relacionada con la conducción 

del  tren,  ni  para  defenderse  del  impacto  inminente”.  Seguidamente  el 

perito  de  parte  se  explayó  acerca  de  los  estados  de  conciencia  y  la 

medicina del sueño, e introdujo una nueva hipótesis de lo que pudo haber 

ocurrido  los  últimos  trescientos metros,  en  el  sentido  que  el  conductor 

habría sufrido una somnolencia excesiva denominada “sueño blanco”, a la 

vez  que  descartó  con  los  elementos  que  tuvo  a  la  vista  que  el  citado 

hubiera sufrido un ataque epiléptico. 

En  el  debate,  brindó  declaración  testimonial  la  Dra.  Vidal,  quien 

relató que se desempeña en el Cuerpo Médico Forense desde el año 2008, 

siendo su especialidad la clínica médica, medicina interna y la toxicología. 

Asimismo  refirió  que  se  dedica  a  la medicina  legal  desde  1997.  En  su 

deposición explicó que examinó en más de una oportunidad a Córdoba, la 

primera vez por las lesiones físicas que sufrió en el accidente, una vez que 

fue dado de alta de  la clínica Fitz Roy, y  la siguiente  le realizó un examen 

clínico y ordenó se  lleven a cabo estudios por diferentes especialistas de 

ese cuerpo. 
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La Dra. Vidal  recordó  que  en  la  primer  entrevista  el  nombrado  le 

aclaró que no había tenido pérdida de conciencia y lo observó colaborativo 

y  lúcido,  clínicamente  compensado  sin  síntomas  de  enfermedad  alguna, 

por lo que se le practicaron estudios de rutina para descartar o confirmar 

alguna patología neurológica que es su momento pudiera haber tenido. 

Aclaró que, si bien su especialidad no es la neurología, en relación al  

electroencefalograma que registró una actividad de aspecto epileptiforme, 

es normal en el 3% de  las personas,  sin perjuicio de  lo  cual  se pidieron 

diferentes  estudios,  siendo  el  de  mayor  importancia  el 

electroencefalograma de 48 horas en  la Clínica Fleni, el cual a su criterio 

“es  el  lugar  de mayor  especialización  en  epilepsias”.  Consideró  que  ese 

estudio,  como  todos aquellos que  se  le  realizaron después,  arrojó  como 

resultado que Córdoba se encontraba dentro de los parámetros normales. 

También  fue  interrogada  acerca  de  si  la  resonancia magnética  de 

cerebro realizada en IMAT permitía informar algún hallazgo de interés, a lo 

que  respondió  que  en  ese  estudio  se  puede  leer  “mínima  simetría, 

deformaciones hipocampales, siendo  la  izquierda de menor volumen con 

respecto a su contralateral”, ante lo cual explicó que “a veces puede haber 

cosas no simétricas y ser normales; esto es lo mismo que hablábamos con 

el electroencefalograma. Si no  tiene repercusión clínica, son hallazgos de 

imágenes”.  

A preguntas que se le formularon, acerca de si podría descartar con 

un cien por ciento de certeza que Córdoba fuera epiléptico, respondió que 

en medicina no hay certezas absolutas, pero que si “tuviera un paciente así 

en mi consultorio, donde clínicamente no tienen ni signos ni síntomas y le 



hago  todos  los  estudios  que  le  hicimos,  no  sería  catalogado  como 

epiléptico”.  

También manifestó  que  fueron  realizados  todos  los  estudios  que 

desde  el  Cuerpo  Médico  Forense  se  sugirieron  y  sólo  el  Dr.  Taragano 

pretendió  llevar a cabo el análisis de  las  funciones disejecutivas, que  fue 

considerado innecesario por los especialistas del cuerpo, ya que el mismo 

corresponde a un ámbito de  la neurología muy específico, que  se utiliza 

para determinar si hay una alteración a nivel prefrontal. 

En  cuanto  al  análisis  neurocognitivo  que  se  realizara  a  Córdoba 

recordó que el mismo arrojó resultados normales, aclarando a preguntas 

del  Dr.  Lamela  que  este  estudio  permite  determinar  también  si  una 

persona posee un déficit atencional.   

Fue consultada también por los valores de TSH que había arrojado el 

análisis de laboratorio, a lo que respondió que a pesar que dicha hormona 

arrojó  un  valor  elevado,  la  determinación  de  hormonas  tiroideas  dio 

normal y  clínicamente no  tenía  signos ni  síntomas de hipotiroidismo. En 

efecto  recordó  que  al  examinarlo  no  presentaba  ninguno  de  los  signos 

clínicos del hipotiroidismo. 

En  relación  al  hipotiroidismo,  aclaró  que  tal  diagnóstico  fue 

mencionado por el propio Córdoba, quien al ser entrevistado en el Cuerpo 

Médico Forense manifestó que le había sido detectado hacía un año atrás 

y que por ello era tratado con medicación. La Dra. Vidal manifestó que el 

hipotiroidismo  es  crónico,  que  debe  tratarse  toda  la  vida  y  que  el 

tratamiento  farmacológico  que  se  le  suministra  al  paciente  es  para 

reemplazar  la  producción  de  la  hormona  que  el  organismo  no  fabrica. 

Descartó  la mencionada  profesional  que  el  rango  de  TSH  que  arrojó  un 
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valor  alterado  sea  un  signo  de  hipotiroidismo,  sino  que  podría  tener 

relación con cualquier otra patología de índole tiroidea.  

Luego  se  le  consultó  la  contraindicación del  consumo de hormona 

tiroidea  (T4)  y  la  cafeína,  a  lo  que  manifestó  que  “no,  las  dos  son 

estimulantes. O sea, potencian la estimulación. O sea, si yo tomo hormona 

tiroidea que me  va  a poner  alerta,  si  tomo  un poquito más  voy  a  estar 

como  un  hipotiroideo  temblando,  taquicardia,  hipertensión,  la  cafeína 

aumenta esto, me despierta más, me pone más  atento, más  alerta.  Son 

sinérgicas”.  A  preguntas  del  Dr.  Lamela  acerca  de  si  ante  un  eventual 

hipotiroidismo, existía posibilidad de estadíos de somnolencia, señaló que 

“sí, pero  cuando  la hormona  tiroidea está baja.  El paciente  al momento 

que  nosotros  lo  vimos,  tenía  las  concentraciones  normales…  Al  tener 

concentraciones  normales,  clínicamente  no  tiene  síntomas  de 

hipotiroidismo”. 

Ante preguntas de las partes acerca de un posible cuadro de anemia 

la Dra. Vidal manifestó que “tiene un solo hematocrito bajo. Yo no puedo 

decir que él está anémico. Tiene uno solo. O sea, acá estamos viendo algo 

trasversal, que  le pasó ese día que yo  lo vi. No sé  lo de antes y no sé  lo 

posterior porque no se le volvió a hacer otro examen...” 

También  brindó  declaración  testimonial  el  Dr.  Osvaldo  Fustinoni, 

especialista en neurología del Cuerpo Médico Forense, quien  realizó una 

pormenorizada reseña de los estudios realizados y los resultados que estos 

arrojaron, en base a lo cual descartó que Córdoba padeciera de epilepsia. 

En  ese  sentido,  respecto  al  examen  de  video  EEG  prolongado,  con  una 

duración de 48 horas, explicó que tuvo como objeto determinar si existía 

alguna  patología  neurológica,  cuyo  resultado  fue  que  “no  hemos 



encontrado  indicios  de  patología  neurológica  en  el  señor  Córdoba”. 

Interrogado por las partes acerca de la epilepsia, indicó que se trata de una 

enfermedad que se caracteriza por manifestaciones intermitentes, que son 

las  denominadas  crisis  epilépticas,  las  cuales  consisten  en  descargas 

eléctricas  en  el  cerebro  a  modo  de  relámpago.  Agregó  que  las 

manifestaciones  clínicas  son  diversas  y  pueden  acompañarse  o  no  de 

pérdida de conocimiento, pudiéndose presentar también otras evidencias 

de esta patología.  

Al respecto hizo saber que lo más frecuente son las crisis convulsivas  

y  lo  que  se  denomina  “crisis  de  ausencia”,  es  decir  cuando  el  paciente 

interrumpe  su  conciencia,  sin  pérdida  del  tono  postural  ni  convulsiones 

por breves  segundos, y  recupera  la  conciencia  tan bruscamente  como  la 

perdió.  

El Dr. Fustinoni también refirió que “la epilepsia es una enfermedad 

de  diagnóstico  clínico,  un  electroencefalograma  aislado  que  muestre 

alteraciones sin que tenga manifestaciones clínicas no necesariamente, no 

necesariamente significa que el paciente tenga epilepsia. En este caso no 

había una historia clínica de crisis, no había una historia clínica de factores 

de riesgo para  las crisis, todo  lo que encontramos es un hallazgo que era 

sugestivo de que podríamos estar en presencia de una posible epilepsia, 

motivo  por  el  cual  se  profundizó  el  diagnóstico  con  otros  estudios,  que 

finalmente  los  descartaron…  hay  un  tres  por  ciento  de  personas  que 

pueden tener este hallazgo y no ser significativo.”. Aclaró que se llegó a ese 

resultado  no  sólo  en  base  a  imágenes,  exámenes  electrofisiológicos, 

laboratorio u otros análisis, sino que se arribó al mismo por  la evaluación 

de todos los estudios. De este modo sostuvo que “llegamos a la conclusión 

que no hay patalogía en Marcos Córdoba”. 
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A pedido de una de  las defensas  se exhibió a Fustinoni el  informe 

final de  la  junta médica  glosado  a  fs.  6757/6763,  cuya  firma  reconoció  y 

agregó “que tanto del interrogatorio al que Córdoba fuera sometido como 

el  examen  físico practicado  al  examinado no  se desprendió que hubiera 

patología neurológica”.  

A  Fustinoni  se  le  preguntó  también  si  una  posible  afección  por 

hipotiroidismo  puede  tener  consecuencias  neurológicas,  ante  lo  que 

señaló  que  dicha  enfermedad  en  términos  generales  puede  provocar 

síntomas  según  la  gravedad  de  cada  paciente,  desde  una  lentificación 

cognitiva y psicomotora hasta  llegar a un coma hipotiroideo. Sostuvo que 

el  hipotiroidismo  no  puede  desencadenar  episodios  excepcionales  de 

epilepsia,  ya  que  a  su  criterio  “en  general  no  es  una manifestación  del 

hipertiroidismo…  no  causa  manifestaciones  de  epilepsia  porque  la 

epilepsia  se  caracteriza  porque  son  manifestaciones  de  exacerbación 

neurológica, que es lo que causa las crisis. En este caso es para el otro lado 

son manifestaciones de depresión cerebral”. 

El neurólogo afirmó también que se han practicado a Córdoba todos 

los  estudios  necesarios  en  función  del  hallazgo  del  primer  examen, 

descartándose  patología  neurológica  alguna.  Cuando  en  el  debate  se  le 

preguntó si una persona que no está enferma de epilepsia puede padecer 

una crisis de ese estilo, el galeno contestó que no; a la vez que ratificó que 

en este caso en concreto no se comprobó que hubiera padecido una crisis 

epiléptica. 

Explicó  también  que  cuando  comenzaron  los  estudios  a  Córdoba, 

ante el hallazgo dudoso en el electroencefalograma, se focalizó el examen 

en determinar si había una patología epiléptica o no, pero al completar el 



resto  de  los  análisis  también  se  descartaron  otras  patologías.  Continuó 

diciendo  que  “el  paciente  tiene  dos  resonancias magnéticas  cerebrales 

donde  los  hallazgos  han  sido  absolutamente  normales  y  en  la  segunda 

resonancia magnética  se hizo  además  con mediciones más precisas,  con 

volumetría,  etc…  se  completó  el  estudio  en  forma muy  fehaciente  y  no 

tenemos ninguna evidencia de que tenga patología neurológica. Ninguna”.  

Precisó  también  que  el  estudio  que  solicitara  el  Dr.  Taragano 

“finalmente  se  hizo  y  del  cual  tampoco  surgió  patología  alguna”. Aclaró 

que en el examen cognitivo no surgió disejecutividad cerebral.  

Al  interrogante de  la defensa de Córdoba, acerca de  si  se hallaron 

trastornos metabólicos cerebrales, contestó que el cerebro del nombrado 

fue  evaluado  profundamente  con  los  estudios  requeridos,  pudiendo 

afirmar que no se encontró patología neurológica. Señaló también que no 

se  detectaron  lesiones  vasculares  cerebrales  ni  indicio  clínico  alguno  ni 

factores de riesgo que permitan suponer un trastorno vascular cerebral ni 

manifestaciones  típicas  de  accidente  isquémico  transitorio.  Continuó 

sosteniendo  que  no  tenía  antecedentes  de  traumatismo  de  cráneo  ni 

indicios de secuela traumática en las imágenes. 

Al  especialista  también  se  le  realizaron  preguntas  relativas  a 

eventuales  disfunciones  de  las  glándulas  tiroideas,  a  lo  que  refirió, 

teniendo  en  cuenta  los  valores normales de  T3  y  T4  informados por  los 

exámenes de laboratorio realizados al conductor, que podía desecharse un 

diagnóstico  de  hipotiroidismo.  En  relación  a  la  hormona  TSH,  que 

consideró  levemente elevada,  explicó  su  significado  clínico  “en medicina 

hay  un  concepto  que  se  llama  significación  clínica,  es  decir,  es  muy 

frecuente que se encuentren alteraciones de laboratorio y para eso uno va 

al médico, para que el médico los interprete en función de la significación 
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clínica que puede tener ese valor elevado… Muchas veces en los exámenes 

de laboratorio aparecen valores que se apartan de lo normal pero que no 

tienen significación clínica, porque el paciente no  tiene  los síntomas que 

se esperan de esa alteración. Entonces, si uno tiene dudas, uno profundiza 

los estudios o confirma el diagnóstico con otra cosa que en medicina es el 

seguimiento, es decir, se  lo sigue y se ve  si eso genera alguna alteración 

con el tiempo, y si no, queda como un dato aislado de un valor que no es 

del todo normal pero que no tiene significación clínica”. 

La  Dra.  Mónica  Beatriz  Perassolo,  neuróloga  electrofisióloga  del 

Cuerpo Médico Forense, declaró en debate y reconoció el informe obrante 

a fs. 3711 como aquel que realizó al imputado Córdoba, el que a su pedido 

dio  lugar al segundo estudio de mayor duración, en vigilia y somnolencia 

espontánea, que consideró arrojó resultados normales. 

Remarcó  que  la  crisis  de  ausencia,  tal  como  lo  establece  la 

clasificación  internacional  de  la  Liga  contra  la  Epilepsia,  debe  ser  una 

manifestación  generalizada  del  registro,  y  en  este  caso  en  particular  el 

hallazgo de fs. 3711 corresponde a una región en particular, siendo este el 

motivo por el cual fueron necesarios más estudios. 

En  relación  al  video  EEG,  señaló  que  da  un  alto  porcentaje  de 

probabilidad diagnóstica, dado que el  registro corresponde a un período 

mucho más amplio  (cuarenta y ocho horas)  involucrando  la actividad del 

despertar  y  el  sueño,  donde  tampoco  se  registró  actividad  anormal. 

Concluyó así que  “hay más o menos un 3% de  la población general que 

pueden  presentar  electroencefalogramas  anormales  sin  necesidad  de 

padecer la enfermedad, epilepsia”. 



Oportunamente,  fue  convocada  a  deponer  en  la  audiencia  la 

Licenciada en Psicología del Cuerpo Médico Forense Mónica Masculino de 

Herrán,  quien  ratificó  su  informe  de  fs.  3712/3715.  Explicó  la  técnica  y 

modalidades de abordaje y aclaró que entrevistó a Córdoba en dos o tres 

oportunidades, recordando que todavía eran visibles  los daños que había 

sufrido en su pierna a consecuencia del accidente. Al comentar su informe 

ratificó que “no hay ningún  indicador de patología mental grave, como es 

la psicosis.  Es decir,  yo no  tengo ningún  indicador  en ninguna parte del 

material de patología mental grave, como es  la psicosis. Quiere decir, no 

hay desajustes de  tipo psicótico… en el  resto del material no hay ningún 

indicador,  tampoco,  de  patología  mental  grave  de  carácter  crónica; 

tampoco lo hay”. 

A su vez fue consultada por las partes en relación a lo indicado en su 

informe,  acerca  de  una  tendencia  al manejo  concreto  y  disociado  de  la 

realidad del sujeto examinado, ante  lo cual señaló que “la disociación es 

un mecanismo adaptativo defensivo que nos permite  separar  la  idea del 

afecto que promueve esa idea. En general, por ejemplo, en este momento, 

todos  estamos  haciendo  uso  de  la  disociación  para  que  me  puedan 

escuchar,  entender  y  preguntar,  y  todo  el  resto  de  las  cosas  que  están 

rodeando  nuestros  intereses  quedan  de  lado,  y  el  afecto  que  las  cosas 

desagradables  pueden  promover  también  se  saca”.  Consideró  así  “en  el 

señor  Córdoba,  al  momento  que  yo  lo  evalúo,  hay  una  marcada 

disociación, y esto tiene que ver con el resto de  indicadores encontrados 

en el material, esta tendencia y esta característica que se ve en sujetos que 

han  atravesado  traumas  recientes”.  En  función  de  ello  sostuvo  que  esta 

disociación de la realidad era derivada del evento traumático.  
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En su declaración la Dra. Masculino de Herrán se refirió a otro pasaje 

de  su  informe,  en que  se  señaló que  Córdoba  poseía  una  capacidad  de 

base  intelectual  normal‐inferior,  con  disarmonías  en  el  rendimiento 

atribuibles a factores de índole emocional. Al respecto explicó que dese el 

punto de vista  intelectual el  imputado se encuentra dentro de  los  límites 

de  la  normalidad,    en  el  rango  inferior,  no  hallándose  déficit  cognitivo 

alguno,  “es  decir,  no  hay  situaciones  ni  endógenas  ni  exógenas,  como 

pueden  ser  los  tóxicos,  que  alteren  su  capacidad  cognitiva”.  Advirtió 

también una tendencia al ensimismamiento, que entendió una “tendencia 

de volver sobre sí y  tener una  respuesta poco activa sobre el ambiente”, 

derivada del trauma sufrido.  

La  Lic.  Masculino  de  Herrán  informó  que  si  bien  ella  no  podía 

diagnosticar una epilepsia, si hubiera detectado un compromiso orgánico o 

neurológico,  lo  habría  informado  como  un  “posible  compromiso 

neurológico”,  pero  que  en  este  caso  en  particular  dijo  “no  tengo  en 

ninguna  parte  del  material  indicadores  que  me  den  cuenta  de  tal 

situación”.     

De  tal modo, cuando  fue consultada por el Dr. Lamela acerca de si 

desde su disciplina científica podía inferir, y con qué grado de certeza, que 

en  el momento  de  los  hechos  investigados  las  facultades mentales  de 

Córdoba se encontraban en el ámbito de la normalidad, contestó que “yo 

hablo en términos de inferencia. Inferencia porque descarto ‐o el material 

me  permite  descartar‐  todos  aquellos  indicadores  de  compromiso,  de 

psicoorganicidad, patología mental grave o enajenación en el señor. Pero 

por eso infiero que, como no tengo elementos que me den cuenta de esas 



situaciones, puedo pensar que, o puedo inferir que al momento del hecho 

tampoco estaban presentes”. 

A su turno brindó declaración testimonial el perito de parte Alfredo 

Ernesto Thomson, quien al ser consultado por sus antecedentes, manifestó 

ser director del  Instituto de Neurociencia de  la Fundación Favaloro y  jefe 

de  neurología  y  epilepsia  de  dicha  fundación,  presidente  de  la  Liga 

Argentina  de  Lucha  contra  la  Epilepsia  y  docente  de  la  Universidad  de 

Buenos Aires y la Universidad Favaloro.  

Refirió  que  fue  convocado  para  intervenir  como  perito  a  raíz  de 

haberse  detectado  una  actividad  anormal  en  el  primer 

electroencefalograma realizado a Córdoba por el Cuerpo Médico Forense.  

Así es que reseñó los estudios realizados y resultados obtenidos “se 

le volvió a repetir un electro en el mismo cuerpo médico forense, que fue 

normal. Se  le solicitó un videoelectroencefalograma con  internación, que 

también  fue  realizado  y  que  también  fue  normal.  Se  le  realizaron  dos 

resonancias de cerebro que  fueron absolutamente normales, y se  le hizo 

una  evaluación  cognitiva  que  también  fue  normal”.  A  partir  de  estos 

elementos,  el  experto  de  parte  afirmó  “la  conclusión  a  la  cual  nosotros 

arribamos es que la alteración que se presentó en el primer electro era un 

hallazgo y que no tenía nada que ver con algún tipo de patología epiléptica 

que el señor Córdoba pudiera presentar”. 

Respecto  al  diagnóstico  de  hipotiroidismo,  recordó  que  estaba 

mencionado  en  la  historia  clínica  del  imputado.  En  este  punto  si  bien 

sostuvo que el hipotiroidismo puede asociarse a crisis epilépticas, “en este 

caso no podemos decir que él haya tenido una crisis epiléptica claramente. 

Nosotros no tenemos evidencia con todos los estudios que se le pudieron 

realizar,  que  fueron  muy  completos,  que  él  padeciera  un  cuadro 
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epiléptico”. Agregó que, a pesar de que en un primer momento solicitó se 

practique  un  spect  de  cerebro,  “como  se  hizo  el  video  y  la  evaluación 

neurocognitiva  y  ambos  estudios  fueron  normales,  decidimos  no  seguir 

insistiendo con el spect porque nos parecía que no  iba a dar ningún tipo 

de ayuda en esta situación”. 

Convocado a deponer como testigo en el debate, el perito de parte  

Javier Domínguez  indicó  que  es médico  especialista  en neurología  de  la 

UBA, desempeñándose laboralmente como jefe del servicio de neurología 

del Hospital Thompson. Señaló que anteriormente trabajó en el servicio de 

neurofisiología clínica y medicina del sueño del Hospital Francés, también 

como  encargado  de medicina  del  sueño  del  servicio  de  neurología  del 

Hospital César Milstein. También  refirió que “en  la actualidad en nuestro 

país no existe la especialidad; por eso no me anuncio como especialista en 

medicina del sueño”.  

Comenzó  su  exposición  refiriéndose  a  los  estados  de  conciencia 

normales  en  un  ser  humano,  que  explicó  son  tres:  estar  despierto, 

dormido no soñando y dormido soñando. Preliminarmente aclaró que el 

punto de pericia por el que fue convocado consistía en “tener una idea del 

estado de conciencia del motorman”. Al respecto expresó que para definir 

ese punto no tuvo contacto con Córdoba, ya que para definir lo que pudo 

pasar en el momento del accidente, consideró imprescindible saber cómo 

estaba de  salud previamente, dado que a  su  criterio  todo  lo que podría 

encontrarse después constituía una secuela del traumatismo.   

Desde  la  medicina  del  sueño,  descartó  que  Córdoba  sufriera  de 

apnea obstructiva durante el sueño, insomnio crónico o crisis de cataplejía, 

en  razón  de  distintos  elementos  que  analizó,  vinculados  a  sus 



antecedentes médicos  y  los hallazgos de  los exámenes de  la Clínica  Fitz 

Roy  y  el  Cuerpo Médico  Forense.  Continuó  explicando  que  no  lograba 

incluir  al  nombrado  en  un  diagnóstico  de  epilepsia,  porque  no  tenía 

antecedentes  y  no  parecía  que  estuviera  en  la  postcrisis  epiléptica,  ni 

cuando lo sacaron del tren ni durante su internación. 

Frente  a  preguntas  del  Dr.  Álvarez  Bognar  respecto  de  cuál  fue 

entonces  la  conclusión a  la que  llegó, el Dr. Domínguez  señaló que  “por 

eso digo que lo que me queda es pensar que se durmió, pero se durmió 39 

segundos y no lo puedo explicar por qué, porque no tiene causas o por lo 

menos  no  las  tenía  en  esos  tres  ítems  que  estoy  definiendo…  Pero  no 

puedo dar una explicación, no puedo decir: ‘Le pasó esto por esto’. Lo que 

sí  puedo  decir  es  que  no  me  pareció  que  tuviera  ninguna  de  esas 

enfermedades  que  yo  describí,  no  solo  de medicina  del  sueño  sino  las 

otras que hice mención”. A interrogantes que se le formularan, afirmó que 

la  expresión  “sueño  blanco”  fue  acuñada  por  los  japoneses  cuando 

determinados obreros parecían  estar despiertos,  pero  estaban dormidos 

dentro de una línea de montaje, y luego también lo empezaron utilizar en 

los  conductores  de  larga  distancia.  Señaló  que  si  bien  se  utiliza  en  la 

medicina  del  sueño,  no  resulta  una  clasificación  de  las  enfermedades 

relacionadas con ella.  

Luego, al responder si podría presentar una epilepsia no típica, dijo 

que no podría descartarlo por no estar seguro en un cien por ciento, pero 

sostuvo  que  “lo  que  yo  puedo  decir  es  que  esta  persona  no  es  un 

epiléptico, porque no se comportó ni antes ni después como un epiléptico, 

porque  la epilepsia es un evento  clínico”. Además, en  cuanto a  la  forma 

atípica  añadió  que  “no  es  lo  habitual  que  ni  aun  la  forma  atípica  se 

mantenga con cierto grado de conexión, como pasó cuando lo retiraron de 
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la cabina. En general,  las personas después de una crisis tienen unos diez 

minutos  como mínimo, media  hora  como máximo,  que  se  llama  estado 

crepuscular…  cuando  se  tiene  una  crisis  epiléptica”.  Insistió  en  que  no 

consideró  que  hubiera  una  epilepsia  atípica  “porque  no  hay  en  ningún 

momento nada que se parezca a una epilepsia”. 

Además,  sostuvo  que  si  bien  los  valores  de  laboratorio  de  TSH  se 

encontraron alterados, el valor informado en relación a Córdoba no resulta 

de extrema gravedad.  

Posteriormente,  manifestó  que  para  dar  su  dictamen  contó  con 

copias del examen ocupacional, toda la información posible del momento 

en que  lo sacaron del tren y todo  lo relativo a  la  internación  inmediata al 

accidente. A especificaciones que se le pidieron sobre el elemento en que 

se  basó  para  determinar  que  en  un  lapso  de  30  o  39  segundos  hubo 

inacción por parte de Córdoba, dijo que se  lo dieron en un papel y  lo vio 

tantas veces en la prensa que lo dio por cierto.  

Insistió en que  “al principio de este  informe  lo que  se me pide es 

que valore el estado de conciencia del motorman y nada más. Entonces, la 

resultante  de  mi  conclusión  se  basa  en  el  estado  de  conciencia  del 

motorman”. 

A modo de conclusión expresó “tengo la certeza de que lo único que 

me  queda  como  idea  es  que  se  durmió,  porque  no  puedo  darle  otra 

explicación. No lo puedo saber, esa es mi posición y esa fue mi expresión, 

nada más. Ni  siquiera puedo asegurar por qué, pero es  lo único que me 

queda como posible”. 

También  fue  convocado  al  debate  el  perito  de  parte  Fernando 

Taragano,  médico  psiquiatra  especializado  en  neuropsiquiatría,  quien 



desarrollaba  actividades  académicas  y  asistenciales  en  el  Centro  de 

Educación  Médica  e  Investigaciones  Clínicas  Norberto  Quirno  ‐CEMIC‐. 

Relató que en aquella  institución cumple  funciones como profesor titular 

de psiquiatría,  investigador principal en el área de neuropsiquiatría y  jefe 

de la sección de enfermedades neurocognitivas. 

Comenzó  su  exposición  manifestando  que  fue  convocado  para 

realizar  un  examen  pericial  específico,  tendiente  a  determinar  si  lo 

ocurrido  a  Córdoba  podría  ser  compatible  con  un  cuadro  de  epilepsia. 

Resaltó  que  coincidía  con  sus  colegas  en  que  Córdoba  no  tiene  una 

epilepsia  tradicional,  empero  destacó  que  no  se  avanzó  sobre  la 

probabilidad que tuviera ausencias atípicas. 

A  preguntas que  le  realizara una de  las  defensas,  en  relación  a  la 

enumeración  que  hiciera  al  presentar  su  disidencia,  acerca  de  causas 

distintas a la epilepsia que podrían ocasionar un déficit cognitivo vinculado 

con  un  cambio  de  conducta,  el  Dr.  Taragano manifestó  que  “no  lo  he 

mencionado y tampoco está escrito que yo afirmara que el señor Córdoba 

tuviera todo lo que está escrito aquí, en absoluto. Ni se desprende  de aquí 

que esto  lo diga”.  Indicó que más allá del examen neurocognitivo que se 

llevó a cabo, podría haberse efectuado un estudio metabólico del cerebro 

en  donde  se marca  el  estado  energético  de  las  causas  neuronales,  para 

determinar que le había pasado a Córdoba. 

En relación a la epilepsia, afirmó que es una alteración eléctrica del 

cerebro,  producida  por  múltiples  causas,  siendo  la  más  conocida,  la 

convulsión, en la que una descarga eléctrica estimula en forma paroxística 

simultánea a distintas regiones del cerebro. Si esa descarga impacta en las 

neuronas que regulan  los músculos, se produce  la gran convulsión tónico 

clónica,  que  es  la  forma  de  epilepsia  más  conocida.  En  cambio  si  la 
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descarga  ocurre  en  otro  sector,  genera  un  trastorno  de  la  conciencia, 

denominado  ausencia,  en  que  “a  pesar  de  que  estamos  despiertos  se 

reduce  el  foco,  se  reduce  la  luz  de  mi  conciencia  tanto  que  quedo 

desconectado en el medio. Entonces lo que tengo es una desconexión, una 

descarga en  las áreas  intelectuales y muy específicamente en  las áreas de 

ejecución  intelectual… hay absoluta compatibilidad en que aquellos actos 

que tuvo el señor Córdoba pueden ser perfectamente explicables por una 

ausencia del tipo epiléptica psicomotora donde hay una pérdida segundos 

a minutos  de  la  lucidez,  yo  continuo  con mis movimientos,  puedo  por 

momentos tener inacción, no hacer nada.”  

En  relación  a  dichas  ausencias  explicó  que  se  pueden  tener 

movimientos torpes, que no se posee la habilidad para seguir haciendo lo 

que  venía  desarrollando  de  igual manera,  hay  acción motora,  es  decir, 

tener movimientos musculares y todavía perdurar la ausencia.  

A pesar de ello, señaló que este diagnóstico resulta atípico en el caso 

puntual de Córdoba dada su edad, ya que se verifica frecuentemente estos 

eventos en niños o personas muy mayores, lo cual tampoco a su entender 

significa que no ocurra en los adultos jóvenes, pero con menos frecuencia. 

En este  sentido, sostuvo que al  leer  la pericia  técnica, supo que el 

conductor  había  anulado  el  sistema  de  seguridad  de  hombre  muerto, 

situación que consideró “perfectamente compatible con lo descripto como 

síntomas de ausencias y que  incluyen: cambios en  la actividad muscular, 

interferencia con el desempeño habitual que realiza una persona y torpeza 

con  las manos”. De este modo afirmó que “no es mi especialidad‐ pero si 

yo leo que aparentemente... insisto yo no hago juicio de valor pero si yo le 

leo que está... que se  inactivó el sistema de seguridad hombre muerto y 



que  se  entró  descriptivamente,  no  lo  digo  yo  pero  descriptivamente  de 

una manera inoportuna al andén y que no se accionó un freno y que no se 

puso la reversa, es mucho más probable de que algo le haya inhibido a una 

persona de accionar de la manera que habitualmente lo hacía, que nada le 

haya pasado… yo respondí: ‘Sí, es compatible’. Es totalmente compatible”. 

A preguntas que se le formularon, en cuanto a si se realizaron todos 

los  estudios  necesarios  para  descartar  la  existencia  de  afecciones 

neurológicas, psiquiátricas, atencionales o cognitivas, dijo que  si bien  los 

estudios  fueron de alta calidad, no se  llevó a cabo el estudio metabólico 

del  cerebro.  Sin  embargo,  también  reconoció  que  “aunque  ese  estudio 

hubiese venido normal tampoco excluía lo que le estoy hablando, pero ese 

estudio es mucho más sensible que la resonancia”. 

En su  relato  indicó que a su entender  resulta  imposible  tomar una 

decisión médica con escaso  tiempo y que en una situación como esta se 

requiere para el diagnóstico un seguimiento de un período de dos a cinco 

años. 

Cuando fue preguntado por una de  las querellas para que diga si el 

pararse puede ser considerado como un acto de autodefensa,  indicó que 

“si el pararse hubiera manera de demostrar que formaba parte del escape, 

sí, claro, debería ser considerado como un acto de autodefensa, porque, 

como  yo  expliqué  hace  un  rato,  el  escaparse  forma  parte  de  nuestra 

capacidad biológica. Entonces, podría entenderse como el  inicio del acto 

defensivo al salirse del lugar”. 

Por otro lado, a preguntas de las partes, el Dr. Taragano sostuvo que 

el  valor  de  TSH  que  arrojó  el  estudio  de  laboratorio  resultaba 

“francamente elevado…no es leve ni moderado”, por lo que consideró que 

“deberíamos  haber  investigado  como  corresponde  a  cualquier  individuo 
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esta alteración tiroidea, francamente aumentada la hormona que estimula 

la  tiroides, porque  las posibles consecuencias del mal  funcionamiento de 

la tiroides afectan a muchas partes del organismo, a distintos sectores del 

organismo y qué casualidad, señor  juez, que afecta  también al cerebro y 

específicamente  en  la  función  cognitiva  ejecutiva”.  Concluyó  así  que  “lo 

único que yo podría afirmar con seguridad respecto al estado cognitivo, es 

que antes y después había una condición endocrinológica que suele tener 

impacto”. 

Por último habremos de citar el testimonio en el juicio del Dr. Héctor 

Daniel Bello, especialista en medicina  legal,  laboral y salud pública, quien 

se desempeñaba en el servicio de salud ocupacional de TBA y realizaba los 

exámenes preocupacionales y periódicos a los trabajadores de la empresa. 

Si bien el nombrado no fue propuesto por las partes como perito, lo cierto 

es  que  se  expidió  sobre  algunos  aspectos  que  fueron  discutidos  en  la 

pericia  médica,  por  lo  que  entendemos  relevante  transcribir  lo  aquí 

pertinente.    

Al respecto, el citado galeno llevó a cabo un informe para la empresa 

en  que  arribó  a  la  conclusión  de  que  Córdoba  había  padecido  sueño 

blanco,  fundándose  en  tres  elementos  “los  39  segundos  de  falta 

de…frenado, contramarcha o como lo denominen los expertos ferroviarios, 

es  decir  los  39  segundos  de  la  formación  a  la  deriva;  la  falta  de 

mecanismos de auto protección… y  los 0,13 que  tenía  informado en ese 

momento de alcoholemia”. 

Añadió que esa ausencia de 39 segundos resultaría compatible con 

sueño  blanco  “justamente  está  en  el  promedio  de  lo  esperable  para  un 

sueño blanco. Se calcula ‐por lo menos los tratados que consulté yo‐ entre 



30  segundos  y  un minuto  unos;  20  segundos  y  50  segundos  otros….  el 

sueño blanco es el fantasma  de nuestras rutas. Todos sabemos que existe 

porque todos hemos visto un accidente o en algún momento tuvimos que, 

si me disculpan la expresión, pegar el volantazo. Pero hay circunstancias en 

las que nadie lo reconoce” 

Corresponde  valorar  las  pruebas  anteriormente  enunciadas,  cuya 

relevancia  para  los  hechos  aquí  ventilados  resulta  esencial,  ya  que  nos 

permitirá  determinar  si  el  conductor  padecía  alguna  enfermedad  que  le 

hubiese imposibilitado de realizar la conducta esperada.   

En  primer  término  nos  referiremos  a  las  conclusiones  a  las  que 

arribaron los galenos en relación a un posible diagnóstico de epilepsia, ya 

que este ha sido el aspecto que mereció la mayor atención de parte de la 

junta pericial, por  los motivos que seguidamente se  reseñarán; y  luego a 

otras  patologías  sobre  las  que  también  fueron  interrogados  los médicos 

intervinientes. 

Al  respecto,  podemos  sostener que  los  testimonios  brindados  por 

los médicos oficiales Dres. Vidal, Fustinoni y Perassolo, fueron coincidentes 

en que si bien en el primer electroencefalograma realizado a Córdoba se 

encontró una actividad “epileptiforme”, lo cierto es que luego se llevaron a 

cabo  diferentes  estudios  ya  detallados,  que  permitieron  descartar  la 

posibilidad que el mencionado sufriera algún tipo de epilepsia. 

Adviértase que en la Clínica Fleni tuvo lugar un análisis de cuarenta y 

ocho  horas  de  duración,  que  posibilitó  un  estudio  exhaustivo  sobre  el 

punto de pericia propuesto, y que formó parte de los antecedentes que los 

galenos tuvieron en cuenta para arribar a tal conclusión.  

Incluso el Dr.  Fustinoni, quien  resulta el especialista en neurología 

del Cuerpo Médico Forense, afirmó que a partir de todos los estudios que 
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se realizaron, tanto en dicha sede como en otras instituciones médicas, se 

puede concluir que Córdoba no padece patología neurológica alguna. 

En  el  caso  de  los  peritos  de  parte,  Dres.  Thomson  y  Domínguez 

fueron  contestes  con  las  conclusiones  de  los  integrantes  del  Cuerpo 

Médico Forense, en cuanto a que desecharon un diagnóstico de epilepsia 

en alguna de sus variables.  

Puntualmente  el Dr.  Thomson,  presidente  de  la  Liga Argentina  de 

Lucha contra  la Epilepsia y reconocido por  la Dra. Vidal como uno de  los 

especialistas más reconocidos en el tema en nuestro país, fue terminante 

cuando  refirió  que  no  encontraron  evidencia  de  que  el  imputado 

padeciera un  cuadro  epiléptico,  a  la  vez que  consideró que no  restaban 

otros estudios por realizar.    

Por su parte el Dr. Taragano si bien afirmó al  igual que sus colegas 

que Córdoba no padecía de una epilepsia típica, introdujo la posibilidad de 

que haya sufrido una ausencia, vinculada a una forma atípica de epilepsia, 

ante  lo  cual  indicó  que  para  lograr  un  diagnóstico  certero  debía 

investigarse al paciente por un plazo de entre dos a cinco años.  

Esta  postura  para  de  una  consideración  del  perito  de  parte  que 

analiza  dictámenes  periciales  ajenos  a  su  especialidad,  propios  de  la 

ingeniería, en  los que obviamente no  intervino, y de cuya  lectura extrajo 

que el conductor anuló el sistema de hombre muerto, arribó al andén “de 

una manera inoportuna” y no accionó la contramarcha ni el freno.  

Así es que entendió que estas conductas resultaban compatibles con 

una  ausencia,  en  que  se  observan  “cambios  en  la  actividad  muscular, 

interferencia con el desempeño habitual que realiza una persona y torpeza 

con las manos”.  



Sin  embargo, más  allá  de  la  condición  de  lego  de  Taragano  en  la 

materia ferroviaria, aspecto que está fuera de toda discusión,  lo cierto es 

que como expusimos en  los acápites correspondientes,  las conductas que 

llaman  la  atención del médico no  resultan excepcionales en el modo de 

conducción de  los conductores; salvo claro está por  la mención a que no 

aplicó el freno, circunstancia que fue debidamente analizada en los puntos 

XXI  y XXII  y que  constituye  tal  vez el aspecto más  controvertido de este 

juicio  y  sobre  el  que  ni  siquiera  se  pusieron  de  acuerdo  los  peritos 

ingenieros.  

Varios  testigos  reconocieron  en  debate  que  llevaban  a  cabo 

maniobras  conductivas  que  el  Dr.  Taragano  atribuye  a  esas  ausencias 

epilépticas.  En  efecto  los  conductores Galarce,  Palacios, Aiger,  Schafer  y 

Garbarino relataron que no consideraban la contramarcha como un freno, 

mientras que Lescano, Galarce, Garbarino y Palacio describieron como una 

práctica  común  la  anulación  del  hombre  muerto  en  determinadas 

circunstancias. También describieron el ingreso a la zona de cambios de la 

estación terminal a la deriva. 

Siendo así, vemos que el accionar que el perito de parte atribuye a 

movimientos  involuntarios  dentro  de  un  evento  de  desconexión, 

constituye en realidad una “mala práctica” por parte del motorman, pero 

realizada en forma volitiva.  

Esta hipótesis de Taragano acerca de la epilepsia en su forma atípica 

no  fue compartida por  los peritos oficiales ni de parte. El Dr. Domínguez 

específicamente  relató  que  no  es  habitual  que  esta  enfermedad  se 

mantenga con cierto grado de conexión, como se verificó cuando Córdoba 

fue  retirado de  la  cabina,  ya  que  a  su  criterio  después de  una  crisis  los 
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pacientes presentan un  “estado  crepuscular”, que  transcurre durante un 

plazo de entre diez minutos y media hora. 

En  base  a  estos  fundamentos,  podemos  descartar  las  hipótesis 

planteadas por algunas defensas en cuanto a que Córdoba hubiera sufrido 

algún  tipo de  crisis epilépticas en  los  instantes previos  al hecho,  ya que 

todos los elementos de prueba con que contamos llevan a esa conclusión.  

En  este  sentido  advertimos  nuevamente  una  tergiversación  en  la 

interpretación de  la prueba por parte del Dr. Lamela, quien en su alegato 

afirmó  que  el  Cuerpo Médico  Forense  en  su  informe  de  fs.  6736/6741 

sostuvo “el cambio de conducta “ocurrido”, con lo que es evidente que los 

peritos  médicos  consideraron  que  hubo  un  cambio  de  conducta  en 

Córdoba en sus funciones atencionales y motoras ejecutivas…”.  

Si lo que pretendía el letrado en este caso era valorar el alcance del 

informe,  debió  recurrir  necesariamente  a  la  consideración  que  sobre  el 

mismo realizó en debate su firmante, es decir la Dra. Flavia Vidal. En dicha 

oportunidad  y a preguntas del Dr. Clemente  se  refirió específicamente a 

este  pasaje  de  su  informe  y  dijo  “en  realidad,  esto  es  como  una 

generalización  del  porqué  la  utilidad  que  se  realiza  del  examen 

neurocognitivo de una epilepsia. Se está hablando de algo general, no del 

señor Córdoba en particular. DEFENSA  (Clemente).‐ Sí, pero  casualmente 

habla  del  cambio  de  conducta  ocurrido,  por  eso.  TESTIGO.‐ Ocurrido  de 

algún paciente equis que  tenga una  situación así”… acá  se está diciendo 

por qué se solicita un neurocognitivo en epilepsia de pacientes en general, 

se está fundamentando por qué en este tipo de pacientes se solicita este 

tipo de estudio…  Lo dice acá, exista o no epilepsia  se pueden encontrar 

alteraciones cognitivas de otro origen vinculables a cambios de conducta 



de  cualquier paciente ocurrido en particular en  funciones atencionales y 

motores ejecutivas”.  

De este modo, restan analizar las otras patologías que se  ventilaron 

durante  el  debate,  a  fin  de  verificar  la  posibilidad  de  que  hubieran 

afectado al conductor e intervenido en la producción del accidente. 

El  perito  de  parte  Domínguez,  si  bien  consideró  que  Córdoba  no 

padece de epilepsia,  sostuvo que éste se habría dormido, afirmación que 

basó en que “por lo menos 39 segundos antes de la colisión el Sr. Córdoba 

no realizó ninguna acción motora… relacionada con la conducción del tren, 

ni  para  defenderse  del  impacto  inminente”.  A  esta  conclusión  arribó  el 

galeno  luego de descartar que el conductor hubiera sufrido alguna de  las 

patologías que  forman parte de  su especialidad,  vinculada a  la medicina 

del sueño.  

Siendo así,  la única explicación que encontró para  justificar el dato 

de  treinta  y  nueve  segundos  de  inacción  fue  que  Córdoba  se  había 

dormido, pese a que reconoció que no podía asegurar el motivo.  

Sin embargo,  relató el perito, esta  información no  fue obtenida de 

los antecedentes médicos del imputado, ni de lo ocurrido en los instantes 

posteriores al siniestro o de los hallazgos de los estudios que le realizaron 

con  posterioridad,  sino  de  “un  papel”  que  le  entregó  la  defensa  que  lo 

había contratado.  A  ello,  agregó, dijo haber  visto  esta  información  en  la 

prensa, circunstancia que le permitió darla por cierta. 

Vemos  aquí  como,  en  base  a  información  extraña  a  la  pericia 

médica,  que  forma  parte  del  examen  realizado  por  los  ingenieros 

ferroviarios  y  sobre  la  que  tampoco  hubo  acuerdo  entre  ellos  –como 

analizamos  oportunamente‐,  el  especialista  de  parte  ha  arribado  a  una 

conclusión que carece de todo sustento científico.  
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En  efecto,  la  afirmación  que  realiza  el  Dr.  Domínguez  de  que 

Córdoba se quedó dormido, a partir del descarte de  todas  las patologías 

sobre las que fue estudiado, parecería responder más a una necesidad de 

la parte que representa ‐que fue justamente quien le brindó el dato de 39 

segundos de inacción‐, que a un dictamen médico. 

Otro  punto  sobre  el  que  fueron  preguntados  los  médicos  que 

comparecieron  al  debate  se  vincula  al  hipotiroidismo,  el  cual  el  propio 

imputado manifestó a los profesionales del Cuerpo Médico Forense que le 

fue diagnosticado un año antes y por el que recibía medicación.  

Específicamente se discutió el valor de la hormona TSH que arrojó el 

análisis de laboratorio que se le practicó en dicha dependencia el día 4 de 

julio de 2012.  

Al respecto  los peritos médicos oficiales Vidal y Fustinoni aclararon 

que si bien dicha hormona arrojó un guarismo elevado,  la determinación 

de  hormonas  tiroideas  dio  normal  y  clínicamente  no  tenía  signos  ni 

síntomas de hipotiroidismo, por lo que no resultaba otro cosa más que un 

hallazgo sin significación clínica.  

Puntualmente  la Dra. Vidal  sostuvo que  la  circunstancia de que  la 

hormona TSH hubiera estado elevada puede tener relación con cualquier 

otra  patología  de  índole  tiroidea,  pero  en  ningún  caso  constituye  a  su 

entender un signo de hipotiroidismo, dado que a su entender “el paciente 

al momento que nosotros  lo vimos,  tenía  las concentraciones normales… 

Al  tener  concentraciones  normales,  clínicamente  no  tiene  síntomas  de 

hipotiroidismo”. 

Incluso el perito de parte Domínguez también descartó que Córdoba 

estuviera hipotiroideo al momento del examen y consideró que a pesar de 



que  los valores de TSH estuvieran elevados,  tampoco  los consideraba de 

extrema gravedad.  

Por  otro  lado  el médico  de  parte  Taragano,  cuya  especialidad  se 

vincula a la neurología, fue el único que consideró “francamente elevado” 

el valor de TSH, por  lo que a su criterio este aumento  justificaba estudiar 

sus causas. Pese a ello tampoco consideró hipotiroideo a Córdoba con los 

resultados obtenidos.  

Más  allá  de  este  diagnóstico  negativo  de  hipotiroidismo  de  la 

mayoría de  los peritos médicos –todos excepto uno‐, corresponde aclarar 

una circunstancia que algunas partes parecieron olvidar, el hallazgo de un 

valor  elevado  en  la  hormona  TSH  corresponde  a  los  estudios  realizados 

entre  junio y  julio de 2012, es decir entre cuatro y cincos meses después 

del hecho.   

Por  lo  demás,  como  sostuvieron  los  galenos,  la  función  de  esta 

hormona se vincula a  la estimulación de  la tiroides, mas no constituye un 

indicio de que el conductor se encuentre en un estado hipotiroideo, sino 

eventualmente  de  alguna  otra  patología  que  no  identificaron,  máximo 

cuando  los resultados  fueron terminantes en cuanto a que  los valores de 

las hormonas T3 y T4 arrojaron resultados normales.  

Lo  relevante a nuestro criterio es que el hipotiroidismo, que  todos 

los  médicos  coincidieron  en  cuanto  a  que  genera  una  lentificación 

cognitiva  y  psicomotora  y  eventualmente  podría  haber  afectado  al 

motorman  limitándolo en  sus  capacidades,  fue desechado en base  a  los 

análisis de laboratorio realizados. 

Ello  nos  lleva  a  sostener  que  Córdoba  no  es  epiléptico  ni  posee 

algún otro compromiso psicorgánico o neurológico, a  la vez que tampoco 
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se logró establecer que tuviere una afección endocrinológica que afectase 

su capacidad neurocognitiva.  

Una última consideración debe realizarse con motivo de la alegación 

introducida  por  los Dres.  Clemente  y  Lamela  vinculada  a  la  ausencia  de 

lesiones defensivas del nombrado. Es que ambos vincularon un presunto 

estado  de  inconciencia  (por  cierto,  descartado  en  los  párrafos  que 

anteceden)  con  la  falta  de  “gestos  instintivos  de  preservación”  que, 

sostuvo la defensa técnica de Schiavi, “sólo hay una explicación posible… y 

es la falta o disminución de su estado de conciencia en ese instante”. 

Para  ello,  en  mayor  o  menor  medida,  ambas  defensas  técnicas 

describieron  la  tipología  y  características  de  las  lesiones  que  presentó 

Marcos Antonio Córdoba en su rostro como así también en sus extremos 

superiores. 

En  este  sentido,  teniendo  en  consideración  las  hipótesis  que  han 

sido  debidamente  acreditadas  en  los  párrafos  que  anteceden, 

principalmente que Córdoba aplicó el sistema de freno a su disposición y 

que éste no se encontraba en un estado de inconsciencia, el descarte de la 

alegación que ahora analizamos es prácticamente automático. 

No  obstante  ello,  no  podemos  dejar  de  resaltar  que  los  letrados 

defensores incurren en un manifiesto error de interpretación al introducir 

la presunción que ahora estudiamos. Es que, como el Dr. Lamela expuso, 

este tipo de lesiones posee el carácter de “reflejo automático” y lo vinculó 

directamente con el “instinto de autopreservación” ante  la  inmediatez de 

un “golpe frontal” que, en definitiva, terminó equiparando al concepto de 

acto reflejo. 



Sin embargo,  los Sres. Defensores originan su razonamiento en una 

apreciación  palmariamente  equivocada.  Es  que  la  afirmación  que 

introdujeron  en  cuanto  a  que  ante  la  inminencia  del  impacto  Córdoba 

debería haberse cubierto el  rostro “inconscientemente” para protegerse, 

presupone que el choque o impacto debiera darse a la altura de su cabeza, 

pues nadie posee un acto reflejo de protección hacia su cara si la agresión 

por recibir está por serlo en sus extremos inferiores. 

Y eso es  justamente  lo que sucedió en autos. De  la observación de 

los  registros  de  foto  y  video  obtenidos  con  posterioridad  al  impacto  y 

debidamente  reservados  en  Secretaría  se  impone  fácilmente  esa 

conclusión.  

Tal  como  lo  hemos  descripto  en  los  párrafos  que  anteceden, 

también  se desprende  lógicamente  tal desenlace  si  recordamos el modo 

en que fue aprisionado Marcos Antonio Córdoba luego del impacto. Es que 

la  cabina de  conducción  en  la que  trasladaba  sufrió  en  forma directa  el 

choque contra el paragolpes, ocasionándosele la deformación de su parte 

inferior.  Tan  sólo  se  modificó  su  condición  estructural  en  los  últimos 

centímetros del coche.  

Como resaltamos con anterioridad, según  lo explicó el bombero de 

la  Policía  Federal  Argentina  Gabriel  Demonte,  Córdoba  quien  tenía  sus 

piernas atrapadas por  los hierros del  interior de  la cabina de conducción, 

lo cual le causaba mucho dolor. Por su parte el Sr. Ricardo Lorenzo, quien al 

momento  del  hecho  se  desempeñaba  en  TBA  SA  como  Coordinador  de 

Higiene y Seguridad de la Línea Mitre, relató que llegó al lugar y se acercó 

al conductor para ver cómo estaba y lo encontró dentro de la cabina, con 

sus piernas atrapadas y “en estado de shock producto del choque”.  
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Por  las dimensiones propias del coche,  la altura relativa a  la que se 

traslada  de  la  superficie,  la  ubicación  del  sistema  de  paragolpes  y, 

principalmente,  el modo  en  que  fue  retenido Marcos  Antonio  Córdoba 

luego del impacto a raíz de la deformación sufrida por la parte inferior del 

vagón, no quedan dudas acerca de  la  incorrección de  la apreciación que 

pretendieron  ingresar  los  Dres.  Lamela  y  Clemente.  Es  evidente  que  el 

impacto  se  produjo  a una  altura  de  su  cuerpo  (de  las  rodillas  hacia  sus 

pies),  que  de  ninguna  forma  debería  haber  motivado  un  instinto  de 

protección  “inconsciente”  y  “automático”  pues  la  integridad  de  sus 

órganos  visuales  (que  originarían  en  este  caso  tal  reacción),  no  se 

encontraban comprometido en tal sentido. 

XXXII.‐  Ahora  bien,  llegado  el  momento  de  referirnos  a  la 

significación  jurídica  que  cabe  darle  a  las  circunstancias  de  hecho  que 

fueron  acreditadas  en  los  párrafos  que  anteceden,  entendemos  que  se 

subsume  en  la  figura  prevista  en  el  artículo  196,  párrafos  primero  y 

segundo del Código Penal, en cuanto sanciona  la conducta de aquél que 

“por  imprudencia o negligencia o por  impericia en  su arte o profesión o 

por  inobservancia  de  los  reglamentos  u  ordenanzas,  causare  un 

descarrilamiento, naufragio u otro accidente previsto en este capítulo”. 

Se trata de un delito que puede ser cometido por acción u omisión y 

lo que  se  exige  normativamente  es que  el  autor, o  los  autores,  con  sus 

conductas culposas produzcan un descarrilamiento, naufragio u otro de los 

accidentes previstos en el Capítulo  II, del Título VII del Libro Segundo del 

Código  Penal,  pero  que,  además,  ello  provoque  un  peligro  común  que 

afecte el bien  jurídico protegido, que no es otro que  la Seguridad Pública 

(cfr. Donna, Edgardo Alberto, Derecho Penal, Parte Especial, Ed. Rubinzal‐



Culzoni,  Santa  Fe,  2002,  tomo  II‐C, págs.  168  y  sgtes.; D´Alessio, Andrés 

José, Código Penal de la Nación, comentado y anotado, Ed. La Ley, Buenos 

Aires, 2011, tomo II, págs. 956 y sgte.; Creus, Carlos, Derecho penal, Parte 

especial, Ed. Astrea, Buenos Aires, 1999, tomo 2, pág. 48; Soler, Sebastián, 

Derecho Penal Argentino, Ed. TEA, Buenos Aires, 1994, tomo IV, págs. 629 

y  sgtes.;  y,  finalmente,  y  aunque  referido  a  la  redacción  anterior  de  la 

norma, ver también Fontán Balestra, Carlos, Tratado de Derecho Penal, Ed. 

Abeledo‐Perrot, Buenos Aires, 1990, Tomo VI, págs. 347 y sgtes.). 

Por “descarrilamiento” solo puede entenderse conforme la acepción 

que  le  otorga  la  lengua  española  como  el  “salir  fuera  del  carril”  (ver 

Diccionario  de  la  Real  Academia  Española),  circunstancia  que,  como  se 

verá, se encuentra verificada en el hecho bajo estudio. No obstante ello, el 

tipo  penal  en  cuestión  además  prevé  como  posible  resultado  de  la 

conducta culposa de  los  sujetos activos,  la producción de otro accidente 

de  los previstos en  ese  capítulo,  remitiendo  a  la disposición del  artículo 

191  del  código  de  fondo  que  alude  no  sólo  al  descarrilamiento  sino 

también  a  cualquier  otro  accidente  de  forma  genérica  y  sin  limitación 

alguna. 

Al  respecto,  sostiene  Laje  Anaya  que  “[e]l  descarrilamiento  es  el 

hecho constituido por  la salida del tren de sus carriles o vías y que por  lo 

general  implica  un  desastre  ferroviario, mientras  que  el  otro  accidente 

ferroviario, no es cualquier accidente sino aquél que por su magnitud es 

apto  para  crear  la  situación  de  peligro  común  (choque  de  trenes, 

desenganche de vagones en marcha, etc.)…”  (Laje Anaya,  Justo y Gavier, 

Enrique  Alberto,  Notas  al  Código  Penal  Argentino,  Ed.  Marcos  Lerner, 

Córdoba, 1995, tomo II, pág. 459; la cursiva corresponde a la cita). 
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En  ese  sentido,  puede  afirmarse  que,  conforme  al  hecho  cuya 

materialidad  se  tuvo  por  acreditada,  los  requisitos  del  tipo  objetivo  se 

encuentran  satisfechos  respecto  de  los  imputados  Sergio  Cirigliano, 

Calderón,  Álvarez,  Schiavi,  Tempone,  Ferrari,  de  los  Reyes,  Pont  Verges, 

Astrella, Ballesteros, D´Abenigno, Pafumi, Suárez, Roque Cirigliano, Raineri, 

Córdoba y Lodola. 

En efecto,  como puede advertirse del hecho ocurrido el día 22 de 

febrero de 2012, cuando la formación chapa 16 colisionó con el paragolpes 

instalado  en  la  cabecera  del  andén  nro.  2  de  la  estación  de  Once,  se 

produjo el acaballamiento del coche furgón nro. 2618 por sobre el coche 

nro. 2149 (que impactó en forma directa contra el sistema de detención), y 

provocó que el primero de los coches mencionados se elevara por sobre el 

nivel de  los restantes del convoy, saliéndose de su riel e  ingresando en el 

interior  del  salón  de  pasajeros  de  aquel  que  encabezaba  la  formación 

siniestrada, con las consecuencias devastadoras ya conocidas, conforme se 

observa de  las distintas  fotografías y  filmaciones anexadas al expediente, 

en especial aquellas obrantes en el legajo de pericia técnica. 

A ese marco se añaden los dichos del ingeniero Raúl Díaz vertidos en 

la audiencia de debate, en cuanto sostuvo que “…la  infraestructura es  la 

vía, y la vía en el hecho prácticamente no sufrió, o sea, el descarrilamiento 

que hubo, algún bogie se salió, fue después del choque (...) Cuando dije 

antes  descarrilo,  hubo  un  bogie  que  se  descarriló  pero  era  bastante 

evidente  que  se  descarriló  porque  cuando...  Vamos  a  decir,  cuando  el 

coche segundo se monta arriba del primero, los bogies chocan entre sí, se 

arriman  y  chocan,  entonces,  es natural que haya un descarrilo pero no 

que  la  vía  produjo  un  descarrilo  ni  mucho  menos,  o  sea,  son  cosas 



bastante simples de ver…” (cfr. versión taquigráfica del 14 de abril de 2015, 

págs. 64 y 65, el resaltado nos pertenece). 

Incluso más, del propio sumario administrativo confeccionado por la 

empresa Trenes de Buenos Aires SA, respecto del estado de  la formación, 

surge que el “Coche 2149 descarriló ambos boguies (completo) con averías 

de consideración en la carrocería e interiores, principalmente la cabina de 

conducción  embistente  y  el  frente  lado MO  (…);  Coche  2618  descarriló 

ambos  boguies  (completo),  y  resultó  con  daños  en  la  carrocería  e 

interiores  por  ambos  extremos…”  (fs.  7  del  sumario  reservado  en 

Secretaría). 

Es  por  ello  que  no  puede  tener  acogida  la  tesis  intentada  por 

algunas  de  las  defensas,  cuando  sostienen  que  el  suceso  analizado  no 

podría  configurar  el  tipo  penal  del  artículo  196  ni  ninguno  otro  de  los 

previstos en ese capítulo. Ello así pues tal exegesis parece olvidar que nos 

encontramos  frente a una de  las mayores tragedias que se produjo en  la 

historia ferroviaria de nuestro país e implica desnaturalizar el bien jurídico 

protegido por la norma. 

Al  respecto,  Fontán Balestra  en  su  obra  recuerda que  la  figura  en 

trato proviene del Proyecto de 1891 y que en su exposición de motivos se 

establece con relación al citado artículo que “prevé  los descarrilamientos, 

naufragios u otros accidentes, cometidos por culpa o  imprudencia, contra 

la seguridad de  los medios de transportes y de comunicación. Es obvia  la 

necesidad  de  reprimir  la  culpa  en  estos  casos,  pues,  por  las  grandes 

desgracias que  cualquier accidente en  los  trenes o en  los buques puede 

causar,  se  requiere  la mayor  atención  y  prudencia  en  todo  lo  relativo  a 

éstos” (ob. cit., pág. 348; ver también Soler, ob. cit., pág. 630). 
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En  razón de ello,  se ha  sostenido que  los delitos  contenidos en el 

artículo 196 sancionan “aquellos comportamientos culposos que afecten o 

puedan afectar la seguridad de personas o bienes indeterminados, pero lo 

que debe  resaltarse es que  los escogidos por  la prohibición  son  los que 

mayor  afectación  ocasionen  o  puedan  ocasionar  al  bien  jurídico,  tales 

como los descriptos en los tipos de los arts. 190, párr.2° y 191, inc. 2° (que 

incluyen  el  desastre  aéreo  o  el  choque  de  trenes)”  (Baigún,  David  y 

Zaffaroni,  Eugenio  Raúl,  Código  Penal  y  normas  complementarias,  Ed. 

Hammurabi, Buenos Aires, 2009, Tomo 8, págs. 761/2). 

Ese es también el sentido que le asignó la jurisprudencia al sostener 

que “para que se configure el accidente culposo del art. 196 del código de 

fondo,  es  menester  el  acaecimiento  de  un  accidente  de  la  magnitud 

necesaria para crear un peligro común” (CNCP, Sala  I, rta. 12/7/1996,  in re 

“Sak de Bulacio” AP 60001403, citado en Romero Villanueva, Código Penal 

de la Nación, Ed. Abeledo Perrot, Buenos Aires, 2010, pág. 942). 

Soler  añade  también  que  “el  hecho  culposo,  para  ser  punible 

requiere  no  ya  un  daño  cualquiera,  sino  la  efectiva  producción  de  un 

verdadero accidente  con  las  características de gran magnitud propias de 

los  estragos, magnitud  que  deriva  o  bien  de  las  proporciones  del  daño 

mismo (naufragio, choque de trenes con grandes desperfectos) o bien del 

peligro que efectivamente se creó…” (ob. cit., pág. 631). 

De  tal  suerte,  y más  allá  de  las  consideraciones  vertidas  ut  supra 

respecto de que se encuentran satisfechos los requisitos típicos, no puede 

sostenerse seriamente ‐como han intentado algunas de las defensas‐, que 

el choque del  tren chapa 16 contra el paragolpes del andén nro. 2 de  la 

estación de Once, que causó  la muerte de cincuenta y una personas, más 



otra  por nacer,  y  lesiones de  diversa  gravedad  en  setecientas  ochenta  y 

nueve personas, no constituye un accidente de  la magnitud señalada por 

la doctrina y  jurisprudencia que quede abarcado por  la figura del estrago 

culposo. Tal afirmación, además de  resultar una ofensa a  la  razón, no  se 

compadece con las constancias de la causa y con el hecho que se tuvo por 

acreditado. 

Por  otra  parte,  tampoco  puede  ser  acogida  favorablemente  la 

calificación legal que al hecho le asignaron las querellas nros. 1 y 3, esto es 

el  delito  previsto  en  el  artículo  191  incisos  3°  y  4°  del  Código  Penal, 

cometido con dolo eventual. Al  respecto,  la posibilidad de  realización de 

ese tipo penal bajo esa modalidad dolosa debe ser descartada, pues exige 

en su aspecto subjetivo una intención específica, que consiste en emplear 

cualquier  medio  con  la  finalidad  típica  exigida  y  que  solo  resulta 

compatible con el dolo directo. 

Es  por  ello  que  doctrinariamente  se  sostiene  que  “el  autor  debe 

actuar  u  omitir  para  detener  o  entorpecer  la marcha  del  tren  o  hacerle 

descarrilar,  lo que supone entonces el empleo consciente y voluntario de 

los medios propendiendo a esos objetivos  (dolo directo…)”  (Laje Anaya y 

Gavier, ob. cit., pág. 458/459; en igual sentido Creus, ob. cit., pág. 42). 

No  obstante  ello,  entendemos  que  los  referidos  acusadores 

particulares  tampoco han  logrado acreditar que  los sujetos activos hayan 

intervenido en el hecho bajo circunstancias que permitan fundamentar  la 

configuración del llamado dolus eventualis. En efecto, enseña Jescheck que 

“[a]l dolo eventual pertenece, por un  lado,  la conciencia de  la existencia 

del peligro concreto de que  se  realice el  tipo y, de otro, que el autor  se 

toma en serio dicho peligro. Esto último significa que el autor estima que 

el riesgo de realización del tipo es relativamente alto. El sujeto debe, por 
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tanto,  haber  reconocido  la  entidad  y  cercanía  del  peligro  (elemento 

cognitivo  o  intelectivo  del  dolo).  A  la  representación  de  la  seriedad  del 

peligro  debe  añadirse  el  hecho  de  que  el  autor  se  conforma  con  la 

realización  (incierta)  del  tipo…”  (Jescheck,  Hans‐Heinrich  y  Weigend, 

Thomas, Tratado de Derecho Penal, Parte General, Ed. Comares, Granada, 

2002, pág. 321, la cursiva pertenece a la cita). 

Concretamente,  lo  que  se  exige  es  que  el  autor  haya  obrado  con 

conocimiento  de  los  elementos  del  tipo  objetivo  y  haya  emprendido  su 

acción decidiéndose por  la posible  lesión del bien  jurídico protegido, con 

un riesgo de concreción relativamente elevado, y es donde radica el mayor 

reproche que se le efectúa, pues “[q]uien ante el peligro de realización del 

tipo de  la acción punible actúa de ese modo, demuestra un menosprecio 

reprochable del bien jurídico protegido a causa de que el dolo eventual en 

su contenido de culpabilidad puede ser equiparado a la intención y al dolo 

directo…” (ídem). 

Es  allí  que  falla  la  ideación  de  las  querellas,  pues  no  han  logrado 

acreditar  durante  el  juicio  que  los  sujetos  activos  hayan  emprendido  la 

realización de las acciones u omisiones que finalmente convergieron en la 

fatídica mañana del 22 de  febrero de 2012,  con  la mencionada decisión 

por  la  posible  lesión  del  bien  jurídico  y,  menos  aún,  con  la  intención 

específica  de  utilizar  los  medios  correspondientes  con  el  objeto  de 

detener, entorpecer la marcha o descarrilar el tren. 

Precisamente, la difícil delimitación de la línea divisoria entre el dolo 

eventual y  la  llamada culpa con representación puede haber conducido a 

las  partes  a  emitir  su  acusación  en  ese  sentido.  No  obstante,  debe 

advertirse que esta última se da cuando el sujeto activo se  representa  la 



situación  típica,  la  creación  del  peligro  que  su  conducta  conlleva  y, 

finalmente la posible lesión del bien jurídico protegido, sin perjuicio de lo 

cual confía en que podrá evitar el resultado.  

Sostiene Mir Puig que  la culpa consciente se presenta “…cuando, si 

bien no se quiere causar la lesión, se advierte la posibilidad y, sin embargo, 

se actúa: se reconoce el peligro de  la situación, pero se confía en que no 

dará lugar al resultado lesivo. Si el sujeto deja de confiar en esto, concurre 

ya dolo eventual”  (Mir Puig, Santiago, Derecho Penal, Parte General, Ed. 

BdeF, Buenos Aires, 2004, pág. 287, la cursiva pertenece a la cita). 

En  esas  condiciones,  solo  podrá  entenderse  que  la  ilicitud  de  la 

actuación  de  los  imputados  se  ha manifestado  bajo  la  forma  de  culpa 

consciente, pues si bien el perverso modo de organización de  la actividad 

ferroviaria les permitió comprender el aporte que cada uno de ellos estaba 

realizando al incremento del riesgo por encima de los umbrales permitidos 

‐ en una actividad ya de por sí riesgosa ‐, confiaron en la no producción del 

resultado  lesivo, o cuanto menos no  se ha  logrado acreditar  lo contrario 

con la certeza propia de una sentencia definitiva. 

Otro  tanto puede decirse, y así  será abordado posteriormente con 

mayor  amplitud,  con  relación  al  conductor  del  tren  siniestrado,  pues  la 

habitualidad en  la conducción del material  rodante en estado calamitoso 

nos  lleva a concluir que, pese a  los  incrementos del riesgo propios de su 

impericia  en  el manejo,  confió  en poder  evitar  el desenlace  catastrófico 

que finalmente se produjo.  

Finalmente, solo resta señalar, que configurado el tipo penal básico 

del art. 196 primer párrafo del Código Penal,  la calificación  se agrava “si 

del hecho resultare lesionada o muerta alguna persona”, circunstancia que 

se  encuentra  por  demás  verificada  de  conformidad  con  las  constancias 
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obrantes en los legajos de fallecidos y lesionados que corren por cuerda, y 

que  dan  cuenta  de  que  la  colisión  del  chapa  16  produjo  la muerte  de 

cincuenta y una personas, mas otra por nacer y ocasionó lesiones en otras 

setecientas ochenta y nueve. 

 

 

TERCERO:  DE  LA  RESPONSABILIDAD  INDIVIDUAL  DE  LOS 

IMPUTADOS 

 

 

I.‐ Establecida  la acreditación de  la materialidad de  los hechos y  la 

calificación  legal  que  entendemos  cabe  asignarles,  comenzaremos  por 

delinear  los elementos que nos han  llevado a afirmar  la  responsabilidad 

penal de  los  imputados Sergio Claudio Cirigliano, Álvarez, Calderón, Doce 

Portas, Gariboglio, Lopardo, Astrella, Ballesteros, D’Abenigno, De los Reyes, 

Ferrari,  Pafumi,  Pont  Verges,  Suárez,  Roque  Ángel  Cirigliano,  Raineri, 

Tempone, Lodola, Córdoba, Jaime y Schiavi. 

En  ese  sentido,  corresponde  previamente  realizar  una  breve 

introducción  respecto  de  la  estructura  de  imputación  que  se  llevará 

adelante con relación a los nombrados.  

Así las cosas, cabe tener presente que en el marco de la teoría de la 

imputación objetiva, la verificación de los requisitos del tipo objetivo tanto 

en  los  delitos  dolosos  como  en  los  imprudentes  prácticamente  no 

reconoce diferencias, pues se distinguen recién en el aspecto subjetivo. 

Por consiguiente, y si bien es cierto que se toma como criterio para 

la configuración del delito  imprudente  la infracción del deber de cuidado, 



la  previsibilidad  y  la  evitabilidad  del  resultado,  lo  concreto  es  que  esos 

elementos no resultan suficientes a  los fines de  limitar  la responsabilidad 

por imprudencia. 

Al respecto, se sostiene que “[e]l elemento de la infracción al deber 

de cuidado no conduce más allá que los criterios generales de imputación. 

Es  más  vago  que  éstos  y  por  tanto  prescindible.  En  rigor  es  incluso 

´erróneo desde el punto de vista de la lógica de la norma´, pues produce la 

impresión de que el delito comisivo  imprudente consistiría en  la omisión 

del  cuidado  debido,  lo  que  sugiere  su  interpretación  errónea  como  un 

delito  de  omisión.  Sin  embargo,  al  sujeto  no  se  le  reprocha  el  haber 

omitido  algo,  sino  el  haber  creado  un  peligro  no  amparado  por  riesgo 

permitido  y  sí  abarcado  por  el  fin  de  protección  del  tipo,  que  se  ha 

realizado  en  el  resultado  típico”  (Roxin,  Claus,  Derecho  Penal,  Parte 

General, Fundamentos de  la Estructura de  la Teoría del Delito, Ed. Civitas, 

Buenos Aires, 2015, tomo I, pág. 1000). 

De  ello  se  sigue  que  en  lo  que  se  refiere  a  la  administración 

fraudulenta y al descarrilamiento culposo, como  tipos penales comisivos, 

la  cuestión  estribará  en  determinar  respecto  de  cada  uno  de  los 

imputados, si entre la conducta que se tuvo por acreditada a su respecto, 

media  una  relación  de  causalidad  (como  límite  mínimo  de 

responsabilidad).  De  seguido,  deberá  determinarse  si  se  completa 

mediante correctivos de naturaleza normativos (imputación objetiva), para 

lo cual deberá comprobarse, por un  lado, si  la acción del autor ha creado 

un peligro jurídicamente desaprobado para la producción del resultado ‐o, 

incluso, incrementado uno ya existente‐ y, luego, si el resultado producido 

por  dicha  acción  es  la  realización  del  mismo  peligro  ‐jurídicamente 

desaprobado‐ creado por la acción. 
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Por allí comenzará el análisis de la imputación objetiva del resultado 

acaecido, sin pasar por alto que se trata de hechos que para su comisión se 

han nutrido de  los aportes de distintos  imputados  ‐en especial  lo que se 

refiere al descarrilamiento culposo‐ con diversidad de funciones asignadas, 

con  variada  intensidad  de  sus  correspondientes  contribuciones  sin  las 

cuales no se habría podido llegar al resultado típico (a excepción de Roque 

Ángel  Cirigliano  respecto  de  la  administración  fraudulenta  cuya 

intervención en el hecho no excedió la de un cómplice secundario) y que, 

en muchos de los casos, esos aportes comisivos se conforman a su vez con 

una serie de acciones y omisiones contenidas por la conducta reprochada. 

En ese aspecto, resulta de vital relevancia entender que  la creación 

o  incremento  del  riesgo  no  permitido  de  parte  de  distintos  actores  no 

excluye  la responsabilidad penal que cada uno de ellos pudiera tener por 

el  hecho,  amparados  en  la  idea  de  que  no  pueda  acreditarse  que  la 

conducta  alternativa  adecuada  a  derecho  por  parte  de  alguno  de  ellos 

pudiese haber evitado el resultado lesivo. 

A  modo  de  ejemplo,  y  concretamente  en  relación  al 

descarrilamiento  culposo,  el  argumento  que  pretende  excluir  la 

responsabilidad de quienes cumplían  funciones de Directores de  la  firma 

Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  gerentes  y  demás  personal  subalterno,  los 

integrantes de su Comité Ejecutivo e  incluso del Secretario de Transporte 

de  la  Nación,  bajo  la  falaz  premisa  de  que  el  accidente  aún  hubiera 

acaecido  incluso con una  formación en perfecto estado de conservación, 

por  la  deficiente  técnica  de  conducción  del  maquinista,  no  puede  ser 

receptada en forma favorable pues, como se ha acreditado, los respectivos 

aportes de todos ellos se han erigido en concausa del terrible hecho que 



diera  origen  a  las  presentes  actuaciones  y, más  aún,  a  la  desmesurada 

extensión del, ya de por sí, enorme daño producido. 

Lo propio puede señalarse respecto del coimputado Córdoba, quien 

más allá del estado calamitoso en que  se encontraba el  tren siniestrado, 

coadyuvó  con  su defectuosa  técnica de conducción a  la  colisión del  tren 

que tenía a su cargo. 

Aquí pues,  resulta de  aplicación  la  llamada  “teoría del  incremento 

del riesgo” ideada por Roxin. En efecto, sostiene el catedrático alemán que 

no  es  correcto  afirmar  en  casos  en  los  que  no  media  seguridad  si  la 

conducta  alternativa  hubiera  evitado  el  resultado  típico,  que  no  se  ha 

realizado el peligro no permitido y que en virtud del principio in dubio pro 

reo corresponde absolver a  los autores, pues a  su entender “no es  lícito 

dividir un  riesgo en una parte permitida y otra no permitida y averiguar 

separadamente para cada una la realización del peligro. Si el autor rebasa 

el  riesgo  permitido  y  con  ello  sigue  incrementando  el  riesgo  que 

precisamente aún era tolerable, crea un riesgo en conjunto sencillamente 

prohibido. Y ese  riesgo prohibido en su  totalidad  también se  realiza si se 

produce el resultado” (Roxin, ob. cit., pág. 380). 

Añade el citado autor que “el legislador tiene que insistir también en 

el  cumplimiento  de  la  norma  de  cuidado  precisamente  allí  donde  su 

observancia  ciertamente  aumenta  claramente  la  posibilidad  de 

salvaguarda  del  bien  jurídico,  pero  no  la  garantiza  con  absoluta 

seguridad…”,  puesto  que,  de  lo  contrario,  “significaría  renunciar  a  toda 

exigencia de cuidado precisamente en los supuestos en que se requiere un 

cuidado especialmente grande” (ob. cit. págs. 380/381). 

Sin  embargo,  en  el  caso  no  median  dudas  de  si  la  conducta 

alternativa  adecuada  a  derecho  de  parte  de  algunos  imputados  pudo 
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haber evitado el  resultado, sino que, como se dijo, se ha acreditado que 

todas ellas han sido concausas del siniestro. 

Por  último,  adelantamos  aquí  que  las  atribuciones  de 

responsabilidad  que  se  dirigirán  a  Jaime  y  a  Schiavi  –el  primero 

únicamente  por  su  contribución  esencial  al  delito  de  administración 

fraudulenta en perjuicio de  la administración pública‐ se encuadran en  la 

estructura dogmática de la “comisión por omisión” y, en consecuencia, se 

pondrá especial énfasis en  la posición de garante de  los bienes  jurídicos 

protegidos por  las normas que cada uno de ellos tuvo por su carácter de 

Secretarios de Transporte. 

A partir de la comprobación de ese elemento típico, analizaremos la 

capacidad de  actuar,  la  comparación  entre  lo debido  y  lo  efectivamente 

realizado y la concreción del incremento del riesgo en el resultado. 

Finalizada  esta  introducción,  comenzaremos  con  el  examen  de  la 

responsabilidad individual de cada uno de los imputados, aunque para una 

mejor  exposición  será  analizada  en  subgrupos  de  conformidad  con  la 

función que cada uno de ellos poseía. 

 

A)  De  los  integrantes  del  Directorio  y  del  Comité  Ejecutivo  de 

Trenes de Buenos Aires SA: Carlo Michele Ferrari, Esteban Pont Verges, 

Víctor  Eduardo  Astrella,  Laura  Aída  Ballesteros,  Guillermo  Alberto 

D’Abenigno,  Jorge  Alberto  De  los  Reyes,  Francisco  Adalberto  Pafumi, 

Antonio  Marcelo  Suárez,  Sergio  Claudio  Cirigliano,  Marcelo  Alberto 

Calderón y Jorge Álvarez:  

II.‐  En  el  presente  punto  comenzaremos  con  el  desarrollo  de  las 

conductas  llevadas  adelante  por  los  imputados  Ferrari,  Pont  Verges, 



Astrella, Ballesteros, D’Abenigno, De  los Reyes, Pafumi  y  Suárez, quienes 

integraban el Directorio de Trenes de Buenos Aires SA al 22 de febrero de 

2012  y  de  los  encausados  Cirigliano,  Calderón  y  Álvarez,  por  entonces 

integrantes del Comité Ejecutivo de esa firma. 

En primer  lugar,  y  con  carácter previo a  la  individualización de  los 

integrantes  de  cada  uno  de  esos  órganos,  cabe  señalar  que  quienes 

componen el Directorio de una  sociedad  comercial,  según  la  ley 19.550, 

son designados por la asamblea de accionistas, que el ejercicio del cargo es 

personal e indelegable y que entre sus principales funciones se encuentra 

la de administrar la sociedad que representan (arts. 255 y 266). 

Por  lo demás, el estatuto puede organizar un Comité Ejecutivo que 

indefectiblemente deberá ser  integrado por miembros del Directorio que 

tengan  a  su  cargo  únicamente  la  gestión  de  los  negocios  ordinarios. 

Asimismo, el Directorio deberá  vigilar  su  actuación  y ejercerá  las demás 

atribuciones  legales  y  estatuarias  que  le  correspondan,  sin  que  esa 

organización pueda modificar  las obligaciones y  responsabilidades de  los 

directores (art. 269). 

Otro  tanto  ocurre  con  la  designación  de  los  gerentes,  ya  sean 

generales  o  especiales,  que  podrán  ser  designados  por  el Directorio,  en 

quienes podrán delegar  funciones ejecutivas de  la administración. En ese 

sentido, y  si bien  los gerentes  responden ante  la  sociedad y  los  terceros 

por  el  desempeño  de  su  cargo  en  la misma  extensión  y  forma  que  los 

directores,  ello  de  ningún  modo  excluye  la  responsabilidad  de  estos 

últimos (art. 270). 

Por  su parte, el Estatuto de Trenes de Buenos Aires SA, establecía 

que “el Directorio designará de entre sus miembros un Comité Ejecutivo 

de acuerdo a  lo establecido en el artículo 269 de  la  ley de  Sociedades 
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compuesto de tres miembros, uno por  las acciones clase A1, uno por  las 

acciones clase A2 y el tercero por  las acciones A3. El miembro designado 

por las acciones clase A2 y el tercero por las acciones clase A3. El miembro 

designado  por  las  acciones  clase  A2  participará  de  todas  las  cuestiones 

relacionadas con  las  reparaciones, mantenimiento y servicios de material 

rodante o en cualquier caso en que se encuentre  involucrado el material 

rodante. El Comité Ejecutivo, que dictará su propio reglamento, tendrá la 

responsabilidad  y  autoridad  para  tomar  todas  las  decisiones  técnicas 

informando  posteriormente  al  Directorio”  (cfr.  Acta  de  Asamblea 

extraordinaria  de  fecha  30  de  mayo  del  año  206,  el  resaltado  nos 

pertenece).  

Por tanto, y hablando en términos generales,  los  integrantes de un 

Directorio  resultan  penalmente  responsables  por  los  resultados  dañosos 

que  de  sus  decisiones  se  desprendan,  ello  no  sólo  atribuible  en  forma 

directa  por  las  resoluciones  empresariales  por  ellos  adoptadas,  sino 

también por no ejercer adecuadamente los deberes de control y vigilancia 

que  emergen  en  casos  de  delegaciones  por  la mala  organización  de  la 

empresa. 

En  efecto,  “[l]os  delegados  ‐directivos  o  administradores 

(controladores)‐  pasan  a  responder  penalmente  por  aquellas  decisiones 

antijurídicas  que  tomen  y  su  concreción  que  cause  daños,  pues  todo 

administrador  está  obligado  penalmente  a  impugnar  esos  acuerdos  y 

tratar de evitar su ejecución, respondiendo también si no usan los medios 

a  su  alcance  (…)  Así,  los  órganos  de  gestión  (directivos)  son  coautores 

cuando votan a favor de una decisión antijurídica, estando condicionada su 

sanción  a  que  se  inicie  la  ejecución  del  acto  típico,  sin  importar  las 



particularidades de dicha votación…” (Sánchez Mercado, Miguel Ángel, La 

relación  de  causalidad  y  establecimiento  de  responsabilidad  penal  por 

productos y  servicios defectuosos, en Revista de Derecho Penal, Derecho 

Penal  de  los  negocios  y  de  la  empresa‐  I,  2013‐2,  Ed.  Rubinzal‐Culzoni, 

Santa Fe, 2014, págs. 185/186). 

Ahora  sí,  corresponde  adentrarse  en  la  conformación  de  este 

Directorio en particular. 

Así las cosas, comenzamos por destacar que Carlo Michele Ferrari se 

desempeñó  como Presidente de  la  firma en  cuestión  entre  el día  27 de 

mayo  de  2010  y  el  7 de  junio  de  2012  en  que  formalizó  su  renuncia  al 

cargo (copia de su dimisión obrante a fs. 5528). El nombrado era abogado 

especialista en derecho empresarial y  fue designado en esa posición,  tal 

como el mismo lo manifestara en su indagatoria, con el objeto de lograr la 

renegociación del contrato de concesión a instancias del socio mayoritario. 

Agregó  también  que  sus  funciones  en  la  empresa  se  encontraban 

limitadas a esas tareas, resaltando que mantenía en paralelo una relación 

laboral  con  el  Banco  de  Formosa  SA  que,  incluso,  lo  llevó  a  integrar  la 

Comisión  Directiva  de  ABAPPRA.  Ello,  además  de  sus  funciones  como 

integrante del estudio profesional de abogados LLFC Consultores. 

En  ese  sentido,  el  hecho  de  que  el  nombrado  prestó  funciones 

laborales  en  simultáneo  en  los  lugares  que  se  indicó,  no  es  un  tema 

controvertido  por  las  partes  y  su  defensa  letrada  lo  ha  acreditado 

acabadamente a través de  la documentación aportada el día 1 de agosto 

de 2012 (fs. 6525) y al momento de cumplir con el acto que prevé el art. 

354  del  ritual  (fs.  10185/10205).  Ver,  en  particular,  las  copias  de  las 

reuniones de Directorio y actas de Asamblea de Accionistas del Banco de 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

1017 

Formosa  SA,  recibos de  sueldo  pertinentes  y  los  fragmentos  del  Boletín 

Oficial que acompañó. 

Del  mismo  modo,  también  se  encuentra  suficientemente 

demostrado que  Ferrari,  ya  en  su  condición de  Presidente de  Trenes de 

Buenos  Aires  SA  y  a  raíz  del  estancamiento  de  las  gestiones  de 

renegociación  por  ante  el  concedente,  se  abocó  en  ese  rol 

fundamentalmente a tareas vinculadas con la implementación del Sistema 

Único  de  Boleto  Electrónico  (SUBE)  y  algunas  cuestiones  puntuales  de 

litigios  legales. Ello  se desprende de  la  compulsa de  la  gran  cantidad de 

correos electrónicos  secuestrados en autos  y que  fueron  cotejados a  los 

fines de poder realizar tal afirmación.  

Ver,  a modo de ejemplo,  la extensa  seguidilla de misivas enviadas 

bajo el  título “Reunión de seguimiento SUBE TBA” que  tuvo sus picos de 

actividad a fines del año 2011 y comienzos del siguiente, que  involucró a 

Carlo  Ferrari  (cmferrari@tbanet.com.ar),  Sergio  Tempone 

(stempone@tbanet.com.ar),  Cristian  López  (clopez@grupoplaza.com.ar), 

Guillermo  D’Abenigno  (gdabenig@tbanet.com.ar),  Ernesto  Limardo 

(elimardo@tbanet.com.ar),  Daniel  Lodola  (dalodola@tbanet.com.ar), 

Daniel  Rubio  (drubio@tbanet.com.ar),  Yamila  Cirigliano 

(ybcirigliano@gmail.com),  entre  otros  remitentes.  De  su  lectura,  se 

observa que  Ferrari  tenía una  clara  incidencia en  las  tareas  vinculadas a 

este punto. 

Ello,  además,  se  condice  con  el  contenido  de  las  copias  de  los 

correos electrónicos aportados por el Sr. Defensor particular del nombrado 

Ferrari. Nos  referimos al email enviado desde  la casilla asignada a Sergio 

Daniel Tempone (stempone@tbanet.com.ar) el día 13 de febrero de 2012, 



en  el que  consta una  seguidilla de mensajes  entre  los nombrados  en  el 

párrafo  que  antecede,  pero  en  lo  aquí  relevante  se  resalta:  “Dadas  las 

fechas  en  las que  la  solución  se  encontrará  lista  y  temiendo no  lograrlo 

para  los primeros días de marzo, TBA  (mediante decisión de C Ferrari,  S 

Tempone, O  Rébora  y G D’Abenigno)  decidió  solicitar  a DCM  KITS  SUBE 

para  cubrir  la  totalidad  de  las  autoventas  de  los  ramales  Sarmiento  y 

Mitre” y al correo de fecha 14 de febrero del año 2011 enviado por Carlo 

Ferrari a Pont Vergés y Lluch, en el que explica: “Esteban, me parece que 

tendrías que estar, en mi ausencia. Soy partidario de que TBA  tiene que 

dar señales políticas tendientes a implementar el SUBE, pero tiene que ser 

con inteligencia, y con la venia de SCC. Abrazo”.  

Más  allá  de  la  relevancia  que  dicho  correo  tendrá  para  analizar 

futuras responsabilidades penales, lo cierto es que las pruebas enunciadas 

hasta el momento nos permiten dar por cierto que el principal interés del 

Presidente  de  una  empresa  concesionaria  del  servicio  público  de 

transporte de pasajeros simplemente era la negociación e implementación 

de un complejo sistema de cobro electrónico del pasaje.  

Muestra  de  la  restringida  intervención  que  asumió  el  imputado 

Ferrari en el marco del encumbrado rol societario en el que fue asignado, 

es  la  intervención que tuvo en el marco del cumplimiento de  la sentencia 

dictada  en  el  expediente  “Fortez  José Manuel  c/  EN M°  Planificación  – 

Ordenanz.  39025”.  Es  que  según  fue  informado  por  Walter  Iglesias 

(wiglesias@tbanet.com.ar) a través del correo electrónico enviado el día 6 

de febrero del año 2012, “Se trata del caso por ruidos en el cual TBA fue 

condenada  junto  al  Estado  Nacional  y  la  sentencia  se  encuentra  firme. 

Adviertan que el Juez entiende que tanto TBA como el Estado Nacional no 

hicieron  lo  suficiente  para  cumplir  con  la  sentencia  y,  en  consecuencia, 
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remitiría la causa a la Justicia Penal”. Ante ello, le explicó a Carlos Michele 

Ferrari  (cmferrari@llfc.com.ar)  que  le  reenvió  la  totalidad  de  la 

información  “para  tu  conocimiento  por  cuanto  está  involucrada  la 

responsabilidad  penal  del  Directorio  por  el  cumplimiento  de  una 

sentencia”. 

Es  decir  que,  además  de  tareas  evidentemente  comerciales  y  de 

dudoso  beneficio  para  la  prestataria  del  servicio  público,  el  nombrado 

Ferrari, por su condición de profesional de  la abogacía, tuvo  intervención 

en ese  reclamo  judicial. En definitiva,  las  tareas que él mismo  reconoció 

ejecutar  en  el  marco  de  su  función  como  Presidente  de  la  empresa 

concesionaria  se  encuentran  debidamente  corroboradas  por  la  prueba 

producida en el marco de este proceso judicial. 

Jorge  Alberto  de  los  Reyes  fue  designado  Vicepresidente  de  la 

empresa en el mismo período en que su consorte de causa Ferrari ocupó 

la  presidencia  y  se mantuvo  en  ese  cargo,  al menos,  hasta  el  fin  de  la 

concesión. También cumplió funciones en el cargo de director entre el 28 

de mayo del año 2004 y el 27 de mayo de 2010. A  la par, se desempeñó 

como Gerente de Ingeniería y Obras de Inversión. 

Con  relación  al  nombrado,  la  testigo  Andrea  Fernández,  quien  se 

encontraba a cargo de la Gerencia de Recursos Humanos, en su deposición 

en el debate, lo ubicó a cargo de la referida Gerencia de Ingeniería y Obras 

de Inversión ‐en forma coincidente con lo que surge del organigrama de la 

empresa‐ y aclaró, específicamente al  ser preguntada, que nunca  recibió 

órdenes  de  su  parte.  En  similares  términos  se  expidió  la  testigo María 

Soledad  Suárez,  quien  al  momento  de  los  hechos  cumplía  el  rol  de 

asistente de gerencia. 



Quien  se  explayó  extensamente  sobre  el  rol  que  cumplía  en  la 

empresa  el  nombrado De  los  Reyes  fue  Ricardo  Pollono,  especialista  en 

ingeniería y obras, dependiente de la gerencia a su cargo. Por esa razón, el 

testigo centró su declaración en  las tareas que De  los Reyes tenía a cargo 

del departamento antes mencionado y el modo en que las ejercía.  

Fue coincidente en este punto con las funciones propias del cargo de 

De  los  Reyes,  que  consisten  en:  1)  Planificar,  desarrollar  y  ejecutar  el 

control de  las Obras del Plan de  Inversiones y ejecutar  las políticas de  la 

empresa  en  Obras  de  Inversión  de  Infraestructura,  identificando  los 

proyectos de impacto técnico y económico; 2) Asesorar en la planificación, 

desarrollo y ejecución de proyectos especiales; y 3) Planificar el desarrollo, 

ejecución  y  control  del  Plan  de  inversiones  de  UGOFE  LSM  y  LBS  (ver, 

archivo  adjunto  “DP  Ingeniería”  que  el  Sr.  Marcelo  Ordiales  –

mordiales@tbanet.com.ar‐ envió por correo electrónico titulado “Puestos 

y  Funciones”  del  día  6  de  marzo  del  año  2012  al  Sr.  Sergio  Daniel 

Tempone). 

Más allá de sus tareas gerenciales, del contenido del email enviado 

por Marcelo Ordiales el día 1 de febrero de 2012 bajo el asunto “ED Jorge 

de los Reyes” surge con claridad que Sergio Daniel Tempone, remitente de 

esa misiva y Gerente de Operaciones de la empresa, era quien evaluaba las 

tareas  y  desempeño  del  vicepresidente  de  la  firma,  lo  que  resulta 

demostrativo de  la subordinación de tan alto cargo directo ante uno que, 

en términos formales, se presentaba como de menor rango jerárquico. 

Por  su  parte,  Carlos  Esteban  Pont  Verges,  también  abogado 

especialista  en  derecho  empresarial  y  corporativo,  fue  designado  en  el 

Directorio de la firma en el mismo período en que estuvo su colega Ferrari 

y,  al menos,  hasta  el  fin  de  la  concesión.  Según  lo manifestado  por  el 
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encartado  no  tuvo  participación  en  ningún  acto  de  administración  ni 

operativo de ninguna naturaleza y su actividad se encontró  limitada “a  la 

concurrencia a  las  reuniones de Directorio a  las  cuales  fui  citado para el 

tratamiento de las cuestiones allí tratadas, tal como se ven reflejadas en el 

Libro de Actas que  luce reservado en  la presente causa, o bien al estudio 

de algún tema específico que me fuera encomendado por la secretaría de 

la presidencia de la empresa”. 

Tales extremos  fueron recogidos a su vez por  la defensa  letrada de 

Pont  Vergés  al  momento  de  alegar  y  se  encuentran  ampliamente 

corroborados  con  el  cúmulo  de  prueba  que  fue  acompañado  a  este 

proceso:  el  acusado  sólo  se  involucró  durante  su  gestión  en  cuestiones 

relativas  a  la  implementación  del  Sistema  Único  de  Boleto  Electrónico 

(SUBE) y en negociaciones ante  la UNIREN. Prueba de ello  son el  correo 

electrónico  enviado  por  él mismo  (epv@tbanet.com.ar)  de  fecha  23  de 

febrero de 2011, asunto “Re: Draft resumen plan de trabajo de inversiones 

a  realizar  compatibilización  ÚNICA  y  SUBE”,  dirigido  a,  entre  otros, 

Tempone,  Ferrari,  D’Abenigno  y  Sergio  Claudio  Cirigliano  en  el  que 

escribió:  “Cristian,  hablando  con  Carlo  coincidimos  en  concurrir,  al  solo 

efecto de ser políticamente correctos, y a la espera de las definiciones que 

surjan de SCC, en consecuencia sin asumir obligación de ningún tipo…”.  

En otro orden, Víctor  Eduardo Astrella  fue director de  la  empresa 

desde el 28 de mayo de 2004 y al menos hasta el  fin de  la concesión, y 

prácticamente  en  el mismo  período  presidió  la  firma  Favicor,  de  la  cual 

resultaba accionista con el cinco por ciento (5%) de las acciones.  

El propio enjuiciado Astrella en su descargo  judicial sostuvo que su 

función principal era  la  reparación de  la  flota automotor de  la empresa, 



pues  su  profesión  es  la  de  mecánico  y  que  por  eso  se  dedicaba 

exclusivamente  al mantenimiento  de  esos  automóviles,  específicamente 

aquellos afectados al servicio de las líneas ferroviarias Sarmiento y Mitre.  

En  cuanto a  su desempeño  como director de  la  compañía, explicó 

que fue elegido por los socios de Cometrans y que sus tareas en el cargo y 

los  temas  tratados  fueron  los que  constan en  los  libros  secuestrados en 

autos. 

Según  surge de su  informe  socioambiental obrante en el  legajo de 

personalidad  respectivo,  Astrella  no  culminó  su  educación  secundaria, 

comenzó  su  actividad  laboral  a  los dieciséis  (16)  años  y  en  el  año  2001 

ingresó a  la empresa Trenes de Buenos Aires, donde  realizaba  las  tareas 

indicadas  en  los  párrafos  que  anteceden.  Estas  últimas  fueron  también 

ratificadas en  la audiencia de  juicio por el  testigo  José Zóttolo, quien  se 

expidió en términos similares a las afirmaciones que anteceden. 

En  definitiva,  Astrella  era  un  empleado  encargado  del 

mantenimiento y reparación de  la  flota automotor que, considerando  las 

estratégicas posiciones societarias dentro del conglomerado de empresas 

que  lideraba  Sergio Claudio Cirigliano  (presidente de  Favicor  SA  y Baires 

Líneas  Aéreas,  entre  otros),  se  puede  afirmar  que  era  de  absoluta 

confianza del nombrado. 

Prueba  evidente  de  ello  es  el  contenido  de  la  cadena  de  correos 

electrónicos  agrupados  bajo  el  asunto  “Regularización  de  factura Grupo 

MM”, que se  inicia el día 18 de enero de 2012 y se encuentran copiados 

Sergio Daniel Tempone y una serie de individuos ajenos a la tramitación de 

la presente causa. 

En  lo aquí  relevante, se desprende de su  texto una misiva anterior 

del  día  16  de  noviembre  del  año  2011  en  que  el  Sr. Daniel Marasa  del 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

1023 

Grupo MM SRL le dirige a v.astrella@gmail.com un correo con el siguiente 

texto:  “Pancho  te  adjunto  la  factura  confírmame  que  la  recibiste  bien. 

Abrazo”. Con fecha 22 de noviembre del año 2011, Víctor Astrella (quien es 

denominado “Pancho” en el correo anterior –ver, en cuanto a la atribución 

de  ese  apodo,  el mail  de  Alicia  Palacios  del  día  20  de marzo  de  2012, 

referido a  la presente causa y en el que así  lo  llama) reenvía el contenido 

de ese mensaje con destino a Fernando Marques Rodríguez, personal de la 

Gerencia de Administración y Finanzas de Trenes de Buenos Aires. 

Luego, ya dentro de la tramitación interna de esa empresa, el día 18 

de  enero  de  2012  el  Sr. Darío  Felheim  comenzó  el  trámite  interno  para 

abonar  esa  factura  con  la  leyenda  “Estimados  les  adjunto  la  SMS  y  la 

factura a regularizar, por la reforma de un colectivo (adaptación de furgón 

para  la  carga  de materiales  y  traslado  de  personal)  el  vehículo  ya  fue 

entregado. Gracias”. 

Es  contundente  la aclaración que  le  realiza Silvina Nahluk a Sergio 

Daniel Tempone el día 19 de enero de 2012, en cuanto le explica, por fuera 

de aquel mensaje de carácter general, que “esta SMS es una regularización 

de un trabajo ya hecho...$ 70.000!!, no pasó por Planeamiento la SMS para 

autorizar y no tenía presupuesto en el año 2011, ni tiene en el 2012…”. 

Ante el pedido de explicaciones efectuado por Tempone a Edgardo 

Gallo, el día 24 de enero éste último le expone que: “Sergio la verdad estas 

unidades  son  las  que  dijo  CC,  que  las  iba  a  equipar  cuando  empecé  a 

preguntar como andaban  las unidades estaban viendo de  juntar pies con 

cabezas, de  repente me dijo Pancho  tengo una unidad  terminada  con  lo 

cual, me enteré cuanto costó la modificación cuando se realizó la SMS”. 



El  día  24  de  enero  de  2012,  notablemente  resignado,  Sergio 

Tempone  le escribió nuevamente a Silvina Nahluk y afirmó “Sil. La cruda 

realidad. No  lo reenvíes. El vehículo se precisa y el tema nació entre CC y 

Pancho Astrella…”.  

Las  específicas  funciones  del  enjuiciado  dentro  de  la  empresa  se 

repiten una y otra vez: reparación y reacondicionamiento de automotores. 

Asimismo, esa seguidilla de mensajes demuestra claramente que Astrella 

tenía un  trato asiduo y directo con Sergio Claudio Cirigliano, al punto  tal 

que  éste  último  efectuaba  contrataciones  directas  con  su  empresa  sin 

cumplir con  los procedimientos  internos específicos para proceder de esa 

forma.  

Todo  ello,  conjugado  a  su  vez  con  las  encumbradas  posiciones 

societarias que detentaba el primero y el pago mensual por publicidad que 

Trenes  de  Buenos  Aires  efectuaba  al  hijo  del  imputado  (ver,  con mayor 

detalle,  las consideraciones efectuadas en el punto XIV del considerando 

precedente),  nos  convencen  por  afirmar,  con  absoluta  certeza,  la 

existencia de un vínculo de extrema confianza entre los nombrados. 

Guillermo Alberto D´Abenigno  se  desempeñó  como  director  en  el 

mismo  período  que  Astrella  y  De  los  Reyes.  Además,  estuvo 

aproximadamente desde 2003  y hasta diciembre de 2011,  a  cargo de  la 

Gerencia  de  la  Línea  Sarmiento,  y  se  desempeñó  como  Gerente  de 

Sistemas  y  Telecomunicaciones,  al  menos  desde  el  año  2011  hasta  el 

momento de los hechos.  

Si  bien  en  esos  meses  posteriores  a  su  alejamiento  de  la  línea 

Sarmiento asistió en  la gestión a su reemplazante Daniel Guido Lodola –a 

cuya  responsabilidad  en  los  hechos  enjuiciados  nos  referiremos  más 

adelante‐,  lo cierto es que hacia  fines de  febrero de 2012 se encontraba 
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abocado  al  rol  directivo  antes  enunciado  y  a  la Gerencia  de  Sistemas  y 

Telecomunicaciones.  

Aquí  también,  de  los  correos  electrónicos  de  la  casilla 

gdabenig@tbanet.com.ar  reservados  en  autos,  se  desprende  que  sus 

funciones diarias consistían  concretamente en cuestiones vinculadas a  la 

telefonía celular asignada a empleados,  la  incorporación de tecnología de 

computación,  routers  y  nuevos  sistemas  de  interface,  central  telefónica, 

provisión de  internet  y  red de datos para  las diferentes  locaciones de  la 

firma, entre otros aspectos. 

Hemos advertido además que el nombrado D´Abenigno se involucró 

en distintas  gestiones  relacionadas  a  la  implementación del  SUBE,  como 

dan  cuenta  los  correos  electrónicos  cuyos  asuntos  rezan  “Re:  DRAFT 

RESUMEN  Plan  de  Trabajo  e  Inversiones  a  realizar  COMPATIBILIZACIÓN 

ÚNICA  y  SUBE”  y  “RE:  Reunión  Seguimiento  SUBE”  que  fueron 

anteriormente citados. 

En el caso del acusado Francisco Adalberto Pafumi, éste fue director 

de  la  empresa  en  el mismo  período  que  sus  consortes  de  causa De  los 

Reyes, D´Abenigno y Astrella. Desde el mes de agosto del año 2010 hasta, 

al menos, diciembre del año 2011, ejerció a su vez la vicepresidencia de la 

firma Favicor SA. 

En su declaración indagatoria prestada en el debate, sostuvo que “su 

función dentro de TBA estaba dirigida a  tramitar  la documentación de  la 

empresa  como  la  del  Estado,  precisamente  reclamos,  tareas 

administrativas, y de ninguna manera estuve vinculado con  las decisiones 

de asignación de recursos”. 



Esto es coincidente con el cargo asignado en su  legajo personal de 

Trenes  de  Buenos  Aires,  en  el  que  se  indica  que  el  nombrado  se 

desempeñó  como Gerente de Relaciones  con el  Estado hasta  finales del 

año 2010. Dicha función dentro de la estructura administrativa y gerencial 

de la empresa fue reconocida por su propio letrado defensor al momento 

de efectuar su alocución  final y ratificada en  la audiencia de  juicio por el 

testigo Ing. Orlando Rébora, quien lo sucedió en el cargo. 

Este  último,  al  concurrir  a  prestar  declaración  juramentada,  se 

presentó  como Gerente de Administración de Contratos  y de Relaciones 

con  el  Estado,  y  explicó  que  reemplazó  al  imputado  Pafumi  en  la  fecha 

reseñada, aclaró que esa transición se realizó en forma gradual y que, pese 

a  haberse  retirado  formalmente  del  cargo,  Pafumi  “por  conocimiento  y 

para que no venga  toda una  carga de  trabajo, más  con  toda  la  carga de 

trabajo que había en ese momento, que era UNIREN, el día a día y la poca 

gente  que  uno  contaba  en  la  gerencia,  él  llevaba  algunos  temas  y 

participaba de algunos temas”. Y que por esa razón, “no es que se cortó y 

este señor no va más. Seguía estando en la empresa y seguía asistiendo, y 

al contrario, yo creo que para mí eso es una ayuda porque uno no puede 

integrarse así de golpe sabiendo  todo  lo que venía  transcurrido, máximo 

con  los  volúmenes  de  cosas  y  de  trabajo  que  había  en  este  tipo  de 

concesión”. 

En definitiva, más allá del nomen iuris del cargo gerencial que ocupó 

hasta  finales  del  año  2010  formalmente  (pues  además  el  Sr.  Fiscal  lo 

identificó como “Gerente Corporativo de Reclamos Contractuales”, que es 

el  asignado  en  los  organigramas  de  la  firma  Cometrans  que 

oportunamente  fueron  acompañados  a  este  proceso)  y  que  continuó 

desempeñando  en  los  hechos  hasta  el  día  de  la  tragedia  que  aquí  se 
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investiga;  se  encuentra  ampliamente  corroborado  que  el  nombrado, 

además de ocupar un cargo en el Directorio de  la empresa, cumplía una 

relevante función de nexo entre la concesionaria y el concedente.  

Es que, como  lo describió  la testigo Andrea Fernández  (Gerente de 

Recursos  Humanos  de  la  compañía),  Pafumi  “tenía  el  contacto  con  el 

Gobierno para tratar todos los temas vinculados al contrato de concesión”.  

Pero además,  lo cierto es que su principal tarea al momento de  los 

hechos  se  relacionaba  con  las  gestiones  de  renegociación  que  por  ese 

entonces se realizaban en el seno de la Unidad de Renegociación y Análisis 

de Contratos de Servicios Públicos. Vale aclarar que, tal como lo describió 

Ferrari en su declaración  indagatoria y demás prueba producida sobre el 

punto  y  que  fue  citada  en  reiteradas  oportunidades  a  lo  largo  de  esta 

sentencia,  dicha  negociación  era  un  interés  prioritario  del  accionista 

principal.  

En  este  punto,  fueron  absolutamente  contestes  los  dichos  de 

Gustavo  Simeonoff,  director  de  esa  unidad  gubernamental  y  por  ende 

máximo referente administrativo, quien sostuvo que “yo era el negociador. 

Yo era el que me sentaba con el señor Pafumi a conversar respecto de qué 

posibilidades  teníamos  de  hacer  una  renegociación,  de  llegar  a  un 

acuerdo”.  

Asimismo, debemos  resaltar que  luego de una detenida  compulsa 

de  los cuantiosos correos electrónicos secuestrados en autos, se constató 

que cada una de las menciones que allí se realiza del acusado Pafumi lo es 

en el marco de reuniones y tareas vinculadas a reclamos efectuados ante 

el  concedente  y  en  particular  a  la  gestión  del  nombrado  por  ante  la 

UNIREN antes citada.  



Por  esa  razón,  teniendo  en  cuenta  la  importancia  que  la  tarea 

asignada tenía para el accionista principal de la empresa concesionaria y la 

antigüedad  de  Pafumi  dentro  de  ella  (ingresó  en  el  año  1995),  nos 

permiten  sostener que, una  vez más,  la  confianza que  se  tenía  sobre  el 

nombrado  fue determinante a  los  fines de su designación como Director 

de Trenes de Buenos Aires SA. 

Por su parte, Antonio Marcelo Suárez se desempeñó como director 

de  Trenes  de Buenos Aires  SA  desde  el  13  de  septiembre  de  2006  y,  al 

menos, hasta el fin de la concesión. 

En  su  declaración  indagatoria  prestada  ante  la  instrucción  señaló 

que  “mi  rol  dentro  de  Trenes  de  Buenos  Aires  S.A.  fue  el  de  un mero 

director,  además  de  las  tareas  que  realizo  como Asistente  Técnico  de  la 

Gerencia de la Línea Mitre” (fs. 4292/95). 

Lo dicho por el nombrado se encuentra corroborado con  la prueba 

colectada, de la que surge que más allá de su rol de director de la empresa 

sus  tareas  se  vinculaban  exclusivamente  con  la  Línea  Mitre  (ver 

declaración en el debate de Andrea Fernández).  

En  este  sentido  el  nombrado  recibía  en  su  casilla  de  correo 

electrónico de  la empresa  los “Partes del día” correspondientes a  la  línea 

Mitre,  en  los  cuales  se  informaba  la  regularidad  de  la  línea,  es  decir 

cantidad de  trenes puntuales,  cancelados y atrasados,  como así  también 

las  distintas  fallas  que  presentaban  las  formaciones  en  circulación  (ver 

correos entrantes en la casilla asuarez@tbanet.com.ar). 

Asimismo,  conforme  el  “Procedimiento  para  Comunicaciones 

Recibidas en TBA de Organismos Oficiales / Municipios / Vecinos”, Antonio 

Suárez  era  el  referente  por  la  línea  Mitre  para  el  cumplimiento  y 

seguimiento  de  los  reclamos  o  notas  que  se  recibieran  de municipios  y 
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vecinos  (cfr.  el  correo  electrónico  enviado  por  Sergio  Tempone desde  la 

dirección  de  correo  stempone@tbanet.com.ar  de  fecha  21  de marzo  de 

2011).  

Podemos concluir de este modo que al nombrado no se le asignó ni 

reclamó para sí tarea alguna de aquellas que le hubiesen correspondido en 

su condición de directivo de Trenes de Buenos Aires, ya que a pesar de la 

larga trayectoria que tenía en el directorio, se encargaba de cuestiones que 

como se aprecia no sólo no guardaban la relevancia de su cargo, sino que 

tampoco alcanzaban a aquellas que le eran atribuidas a gerentes o jefes. 

Finalmente, Laura Aída Ballesteros fue designada directora suplente 

de  Trenes  de  Buenos  Aires  con  fecha  27  de  mayo  de  2010  y, 

posteriormente, con fecha 10 de noviembre de ese mismo año, ejerció  la 

función en carácter de titular hasta, al menos, el fin de la concesión.  

Al  prestar  declaración  indagatoria  en  el  debate  refirió  ser  ama  de 

casa,  que  no  percibió  remuneración  alguna  por  haber  integrado  el 

Directorio, que no  tuvo ninguna gestión operativa a su cargo y que no  le 

consta que haya habido malversación de fondos o que haya habido un mal 

manejo de ellos  (cfr. acta de versión  taquigráfica de  fecha 14 de abril de 

2014, pág. 5/7). 

Es evidente que  la única  razón para ocupar ese encumbrado cargo 

directivo de una empresa de tamaña relevancia social era  la de ser la hija 

de  Edgardo  Ballesteros,  quien  tenía  en  su  poder  un  total  de  240.000 

acciones de  la firma Emprendimientos Ferroviarios SA que representaban 

un total del 4% de su capital accionario. No sólo era el único accionista de 

esa empresa además de Cometrans SA (quien detentaba el 96% restante), 



sino que también reunía la calidad de Director unipersonal y Presidente de 

esa compañía. 

Como  se vio en  los párrafos precedentes,  las  tareas  concretas que 

cada uno de los directores emprendía en el día a día de la concesionaria se 

presentaban  indudablemente  alejadas  de  la  toma  de  decisiones  que 

correspondía  al  carácter  que  ostentaban  (en  muchos  casos  incluso 

marginales), circunstancia que la mayoría de ellos expresamente reconoció 

en  sus  declaraciones  indagatorias  y  que  su  defensa  letrada  recogió  al 

momento de la discusión final. 

Ahora bien, visto como fue constituido el Directorio, las cualidades y 

capacidades  técnicas  que  muchos  de  sus  integrantes  poseían,  la 

vinculación  existente  entre  ellos  con  el  entramado  de  sociedades  que 

conformaban el grupo empresario y, especialmente, por su relación con el 

imputado Sergio Claudio Cirigliano, con la confianza que ello implicaba, se 

advierte que su designación  tuvo por objeto precisamente, dejar de  lado 

deliberadamente el funcionamiento de ese órgano societario, para que sus 

atribuciones fueran ejercidas por el Comité Ejecutivo, sin siquiera realizar, 

aunque más  no  sea mínimamente,  el  deber  de  vigilancia  que  por  ley  y 

estatuto social les correspondía. 

Es que  justamente,  la concreción de  la perversa política empresaria 

llevada  adelante  por  el  Comité  Ejecutivo  ‐que  funcionaba  “de  hecho”  y 

cuya  conformación  y  ámbito  de  injerencia  se  verá  a  continuación‐  sólo 

podía ser materializada bajo el paraguas de un Directorio incompetente y, 

por decir de algún modo, mudo e  inactivo. Ello así puesto que, si bien es 

cierto que era el Directorio quien debía administrar y expresar la voluntad 

social de Trenes de Buenos Aires SA, en la realidad la actividad diaria de la 

empresa era asumida por el referido comité sin ningún tipo de control ni 
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restricciones, mientras que aquel tan importante órgano social quedaba en 

los hechos  limitado al  tratamiento de cuestiones de muy poca relevancia 

en comparación con  la distribución de  los recursos materiales y humanos 

de  la  empresa  y,  en  definitiva,  de  la  seguridad  operativa  de  ese  tan 

trascendental  servicio  público  cuya  concesión  tenía  asignada  y  que 

diariamente ponía en juego la vida de un sinnúmero de usuarios. 

Ese siniestro modo de selección de los integrantes del Directorio no 

quedó  allí,  pues  fue  también  la  metodología  adoptada  respecto  de  la 

elección  de  los  puestos  gerenciales  ‐muchos  de  ellos  sin  la  idoneidad  y 

capacidad  suficiente  para  la  función  asignada‐,  lo  que  facilitaba  el 

desarrollo del manejo empresarial de acuerdo al plan criminal. 

Un caso paradigmático es el de la Gerencia de la Línea Sarmiento. Es 

que,  según  surge  de  la  documentación  que  fue  reseñada  en  anteriores 

oportunidades,  se  encontraba  a  cargo de  la  Jefatura  de  Tráfico  (asegura 

cumplimiento  de  los  servicios,  re  diagrama  los  servicios  en  emergencia, 

mantiene relación constante con los departamentos de Material Rodante, 

Señalamiento, Vías, Alimentación Eléctrica, evalúa necesidad y dispone de 

obras en estaciones, barreras y cabinas de señales, entre otras cuestiones), 

la  Jefatura  CAP  /  Call  Center  /  Limpieza  y  Conservación  de  Trenes  y 

Estaciones,  la  Jefatura  Control  de  Pasajes,  la  Jefatura  Supervisores  de 

Estaciones, Jefatura Seguridad y Jefatura Boleterías. 

Como  se  resaltó  con anterioridad, desde el año 2003 hasta  finales 

del  año  2011,  dicha  gerencia  (y  por  ende  la  jefaturas  y  departamentos 

dependientes  de  él),  estuvo  a  cargo  del  Lic.  en  Informática  por  la 

Universidad  Tecnológica  Nacional  Guillermo  Alberto  D’Abenigno.  Su 

experiencia  laboral tampoco suplía, siquiera mínimamente, tal deficiencia 



técnica. Es que  según  surge de  su curriculum vitae  (enviado a  través del 

correo electrónico titulado “RE: Créditos Bicentenario” del día 13 de  julio 

de  2011  dirigido  a  Fernando  Marques  Rodríguez  –

frodrigu@tbanet.com.ar‐  y Daniel Rubio),  el nombrado ocupó  los  cargos 

de Gerente de Sistemas, Operaciones y venta directa de Lua Seguros; Jefe 

de Desarrollo de Sistemas de Cervecería y Maltería Quilmes SAICA y G y 

operador y analista de sistemas de menor jerarquía en diversas compañías.  

Es  evidente  que  D’Abenigno  al  momento  de  asumir  la 

responsabilidad directa sobre el foco más conflictivo de la empresa (como 

las  defensas  tantas  veces  lo  han  alegado  durante  el  juicio),  no  se 

encontraba capacitado para ejercerla correctamente. 

Esa  perversa matriz  de  selección  del  personal  se mantuvo  en  el 

tiempo.  Es  que  en  reemplazo  de D’Abenigno  se  designó  a Daniel Guido 

Lodola quien, como veremos con profundidad al momento de analizar su 

responsabilidad  penal  individual,  provenía  del  rubro  de  transporte 

terrestre  de  pasajeros,  era  absolutamente  ajeno  al  conocimiento  de  las 

particularidades  del  servicio  ferroviario  y,  en  esas  condiciones,  como  él 

mismo  afirmó,  le  tocó  “bailar  con  la  más  fea”  (ver  correo  electrónico 

enviado  por  Lodola  el  día  10  de  febrero  de  2012,  asunto  “Re:  Saludo” 

dirigido a maria_poggi@gplazasi.com.ar). 

Corresponde  en  este  punto  resaltar  también  la  designación  de 

Sergio Daniel Tempone como Gerente de Operaciones, pues en definitiva 

su  ingreso  a  la  firma  fue  en  calidad  de  traductor  público  y  su  carrera 

interna la hizo en el sector de legales y siniestros de la firma. Sin embargo, 

finalizó  a  cargo  de  secciones  de  gran  especificidad  técnica,  con  una 

conflictividad  grandiosa  y  reporte  directo  y  contacto  fluido  con  el 

accionista principal. 
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E  incluso  Roque  Ángel  Cirigliano,  quien  si  bien  contaba  con  la 

formación académica necesaria para desempeñar el cargo de Gerente de 

Material Rodante, lo cierto es que su capacidad para hacerlo estaba puesta 

en duda  incluso por  sus colegas. Recuérdese en este punto  la  referencia 

efectuada por Sergio Daniel Tempone en su correo electrónico del día 14 

de febrero de 2012, titulado “Re: presupuesto Tripla DH3 Coches TBA”, en 

el  que  sostiene  que  “Roque  es  básico  pero  absolutamente  leal  y 

laburador”. 

Una  vez  más,  primaba  la  confianza  y  lealtad  por  sobre  las 

capacidades  técnicas  necesarias  para  ejercer  debidamente  el  cargo.  Esa 

premisa  caracterizó  cada  una  de  las  designaciones  que  fueron 

mencionadas en los párrafos que anteceden, tanto a nivel gerencial como 

directivo. 

III.‐  Por  su  parte,  y  en  lo  que  guarda  relación  con  el mencionado 

Comité Ejecutivo,  fue creado en el año 2006 e  integrado desde entonces 

hasta el momento de los hechos por, al menos, Sergio Claudio Cirigliano ‐

como Director General‐, Marcelo Alberto Calderón –Director de Relaciones 

Institucionales  y  Nuevos  Negocios‐  y  Jorge  Álvarez  ‐Director  de 

Operaciones‐. La pertenencia de los nombrados al Comité Ejecutivo y el rol 

que  ocupaban  surge  de  los  organigramas  de  la  empresa  incautados  al 

tiempo de la detención de Sergio Daniel Tempone –dispuesta en el mes de 

mayo de 2012‐ y de infinidad de elementos probatorios reunidos en autos, 

tales  como  correos  electrónicos  de  dependientes  y  altos  cargos  de  la 

concesionaria,  documentación  secuestrada  y  los  dichos  en  debate  de 

testigos e imputados. 



Vale  destacar  que  la  esmerada  defensa  de  Calderón  y  Álvarez 

reconoció que ambos integraron el Comité Ejecutivo de Trenes de Buenos 

Aires mientras que fueron directores, pero que cuando dejaron de cumplir 

la  función directiva  en  el  año  2010  también  abandonaron  sus  tareas  en 

aquél. Sin embargo, se ha acreditado en autos que  lo afirmado por el Dr. 

Sforza  no  responde  a  lo  que  realmente  ocurrió,  ya  que  los  nombrados 

continuaron  cumpliendo  su  rol  en  el  comité  ejecutivo  aún  con  la nueva 

conformación del órgano societario. 

A su vez Sergio Claudio Cirigliano presidió el comité ejecutivo como 

Director  General,  erigiéndose  en  la máxima  autoridad  para  la  toma  de 

decisiones  de  la  empresa,  involucrándose  en  diversos  aspectos  de  la 

marcha diaria de  la  compañía,  como  se  vislumbrará en  las  reuniones de 

carácter económico y operativo que periódicamente se realizaban.  

Así  es  que  en  los  organigramas  antes  citados  puede  vislumbrarse 

que  en  la  cima  del  comité  se  situaba  Cirigliano,  de  quien  dependían 

Álvarez y Calderón. Al primero correspondía la Dirección de Operaciones –

con  reporte  del  Gerente  de  Operaciones  Sergio  Daniel  Tempone‐  y  al 

segundo  la Dirección de Relaciones  Institucionales y Nuevos Negocios –el 

que  jerárquicamente  se  encontraba  por  encima  del Gerente  de Nuevos 

Negocios Gonzalo Patoqui‐ (ver, en similar sentido, los dichos de Fernando 

Márquez en la audiencia de juicio).  

Por su indudable claridad expositiva, a continuación reproduciremos 

los  organigramas  secuestrados  en  poder  del  imputado  Sergio  Daniel 

Tempone  que  representan  el  ámbito  de  injerencia  de  cada  uno  de  los 

acusados que  analizamos en  este  apartado. No puede perderse de  vista 

que, aun cuando poseen membrete adjudicándoselo a Cometrans SA,  los 

empleados que allí figuran pertenecen a la plantilla de personal de Trenes 
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de Buenos Aires  SA  y,  además,  se  encuentra  debidamente  probado que 

este  formato  era  el  utilizado  por  la  empresa  concesionaria.  Así,  puede 

verse  que  idéntica  presentación  poseen  los  organigramas  que  le  fueron 

enviados a Daniel Lodola el día 29 de diciembre del año 2011 por Emanuel 

Ayciriex al asumir  su  cargo gerencial y  requerir  se proceda a elevarle  tal 

información  (ver  correo  titulado  “Datos  solicitados”  enviado  desde  la 

casilla eayciriex@tba‐sa.com.ar). 
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Corresponde señalar que Sergio Claudio Cirigliano fue Presidente de 

Trenes de Buenos Aires SA entre el 23 de mayo de 1995 y el 28 de mayo de 

2004 y en forma contemporánea, desde el 29 de enero de 1992 y al menos 

hasta el mes de marzo de 2012,  fue designado Presidente de  la empresa 

Cometrans SA, de la cual, además por su composición accionaria, resultaba 

ser  indirectamente el accionista mayoritario (ver descripción que sobre el 

punto se realizó en el punto X del considerando precedente).  

Por  su  parte,  Marcelo  Alberto  Calderón  se  desempeñó  como 

Presidente de Trenes de Buenos Aires SA entre mayo de 2004 y el 27 de 

mayo  de  2010,  cuando  lo  sucedió  en  el  cargo  el  imputado  Ferrari. 

Asimismo,  continuó  ligado  a  la  empresa  como  Director  de  Relaciones 

Institucionales  y Nuevos Negocios,  al menos hasta  febrero de 2012.  Por 

otra parte, desde el 27 de mayo de 2010 y al menos la fecha de los hechos, 

se desempeñó como Director de Cometrans SA. 

Finalmente,  Jorge  Álvarez  se  desempeñó  como  Vicepresidente  de 

Trenes de Buenos Aires SA entre el 28 de mayo de 2004 y el 27 de mayo de 

2010, oportunidad en que  fue  sustituido por el encartado De  los Reyes. 

Asimismo,  fue designado Director de Operaciones de esa  firma en el año 

2006  junto con Calderón, función que cumplió con seguridad hasta el día 

del hecho.  

Advertimos  así  que  la  conformación  del  comité  fue  ilegítima  ab 

initio,  pues  como  bien  sostuvo  el  Dr.  Clemente  en  su  alegato,  se 

encontraba disociada del Directorio. En efecto fue presidido durante toda 

su  existencia  por  Sergio  Claudio  Cirigliano  –quien  no  integraba 

formalmente  la empresa desde el año 2004‐ y si bien Álvarez y Calderón 

ocuparon oportunamente puestos  en  el Directorio de  Trenes de Buenos 



Aires SA hasta el año 2010, lo cierto es que siguieron integrando el comité 

hasta el 2012.  

Esta  afirmación  cobra  más  fuerza  aún  si  se  repara  en  que  este 

comité  nunca  fue  designado  formalmente  y menos  aún  dictó  su  propio 

reglamento  (como  se  estableció  en  la  modificación  del  estatuto  de  la 

concesionaria  aprobada  por  acta  de  asamblea  de  fecha  30  de mayo  de 

2006). 

Es evidente que ello respondía al interés de las máximas autoridades 

de  la  empresa  de  que  la  actuación  de  este  órgano  se mantenga  en  las 

sombras, máxime cuando se ha acreditado que por lo menos desde el mes 

de agosto de 2011 realizaba reuniones quincenales, de cuya realización y 

temas  abordados  no  ha  quedado  constancia  alguna,  ni  en  sus  libros 

societarios  o  cualquier  otra  documentación  formal.  Sólo  hemos  podido 

constatar su funcionamiento y el alcance de sus decisiones por los correos 

electrónicos secuestrados, a los que luego haremos referencia. 

Precisamente,  y  conforme  lo  que  se  ha  comprobado  en  autos,  el 

Comité  Ejecutivo  se  encontraba  fuertemente  vinculado  a  la  controlante 

Cometrans SA, y era el que en  los hechos guiaba  la voluntad social de  la 

empresa  Trenes  de  Buenos  Aires.  Es  en  razón  de  ello  que  se  debió 

conformar  un  Directorio  sin  las  cualidades  y  capacidades  técnicas 

necesarias  para  llevar  adelante  el  servicio  ferroviario  de  transporte  de 

pasajeros,  que  se  encontrara  dominado  y  bajo  el  control  del  referido 

comité, cuando el funcionamiento de una sociedad comercial impone que 

sea a la inversa. 

Con esto queremos  señalar que  se utilizó el  ropaje de un  instituto 

previsto dentro del estatuto y que debía estar funcionalmente por debajo 

del  Directorio,  pero  en  los  hechos  ambos  invirtieron  sus  funciones,  de 
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modo  de  que  fueron  estos  tres  imputados  quienes  llevaron  adelante  la 

política  empresaria  vinculada  al  tipo  de  actividad  ferroviaria  que 

prestaban,  y  el  inoperante  Directorio  designado  le  otorgaba  la 

imprescindible formalidad a la voluntad social de la empresa. 

La ecuación era sencilla, pues el dominio de la dirección de la firma 

era  del  Comité  Ejecutivo,  pero  un  Directorio  independiente,  eficaz  y 

eficiente, hubiera retomado las riendas de la empresa y quitado incidencia 

a quienes según el estatuto no tenían ninguna función social asignada a tal 

efecto. 

Lo  dicho  nos  lleva  a  analizar  la  responsabilidad  penal  que  les 

corresponde a los integrantes del Comité Ejecutivo como “administradores 

de hecho” de la empresa Trenes de Buenos Aires SA. 

El  concepto  de  “administrador  de  hecho”  permite  ver 

separadamente  las  responsabilidades  que  corresponde  atribuir  por  un 

lado, a quienes  tuvieron  formalmente el dominio de  la empresa y, por el 

otro,  a  quienes  en  la  práctica  llevaban  adelante  su  dirección.  En  otras 

palabras,  lo  que  se  busca  es  determinar  quiénes  son  las  autoridades 

formales  de  la  sociedad,  de  acuerdo  a  la  estructura  de  la  empresa  y 

quiénes ejercen verdaderamente ese poder en los hechos. 

Doctrinariamente se sostiene que esta figura “busca individualizar al 

verdadero  responsable  de  la  dirección  de  la  empresa  más  allá  de  la 

estructura formal de la misma (…) Con estas fórmulas tanto se individualiza 

a  quien  utiliza  la  empresa  como  pantalla  que  encubre  la  realidad  de  la 

dirección  de  los  negocios,  como  así  también  sirve  para  identificar  a  los 

verdaderos  titulares  de  los  patrimonios  que  entran  en  juego”.  Se  trata 

concretamente  de  dejar  “de  lado  en  ocasiones  las  formas  del  Derecho 



mercantil o societario para indagar quién es el actor real y verdadero que 

dirige  la  empresa”  (Yacobucci,  Guillermo  Jorge,  Algunos  criterios  de 

imputación penal en la empresa, en García Cavero, Percy (coordinador), La 

responsabilidad penal de las personas jurídicas, órganos y representantes, 

Ediciones Jurídicas Cuyo, Mendoza, 2004, pág. 377 y ss.). 

Añade el referido autor, con cita de Silva Sánchez, que existen  tres 

conceptos  de  “administrador  de  hecho”  según  la  amplitud  que  se  le 

otorgue  y  que  se  traducen  en  una mayor  o menor  independencia  del 

Derecho  Comercial.  Por  un  lado,  está  la  concepción  más  estricta  que 

identifica  al  administrador  de  hecho  con  el  concepto  que  brinda  esta 

última  rama  del  derecho.  Otra,  es  la  que  adscribe  la  noción  de 

administrador de hecho al que fácticamente gobierna  la situación y tiene 

la representación o delegación. Por último, una tercera posición es  la que 

otorga  un  criterio  amplio  al  concepto  y  lo  vincula  con  el  sujeto  que 

efectivamente  controla  la  gestión  de  la  empresa,  incluso  a  través  de 

terceros o  testaferros  (cfr.  Yacobucci, Guillermo  Jorge, ob.  cit., pág.  379, 

con  cita de Silva Sánchez,  Jesús, El actuar en  lugar de otro en el Código 

Penal Español, Instituto Peruano de Ciencias Criminales, Lima, 2000). 

En el caso, la propia actuación de los imputados nos lleva fuera de la 

formal  estructura  de  la  empresa  a  efectos  de  ahondar  en  las 

responsabilidades penales emergentes de  los hechos  investigados, puesto 

que  si  bien  Sergio  Claudio  Cirigliano,  Calderón  y  Álvarez  integraban  el 

Comité  Ejecutivo,  que  efectivamente  tenía  un  lugar  dentro  de  la 

organización estatuaria de  la empresa,  lo  cierto es que,  como  ya hemos 

sostenido reiteradamente, su función fue siempre ajena a las formalidades 

de la sociedad. 
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En  esa  inteligencia,  y  a  los  efectos  de  demostrar  que  la 

conformación del Comité Ejecutivo tuvo por objeto vaciar de contenido al 

Directorio, asumiendo sus funciones en orden a  la dirección de  la política 

empresarial,  no  puede  obviarse  que  precisamente  su  integración  fue 

llevada adelante por quienes habían tenido hasta ese momento las riendas 

de  la  empresa  y  que,  además,  estaban  estrechamente  vinculados  a 

Cometrans  SA.  Es  decir,  se  trataba  nada más  y  nada menos  que  de  ex 

presidentes  y ex  vicepresidentes de  la  concesionaria, que por otra parte 

tuvieron posiciones preponderantes en  la  firma controlante y siendo que 

uno de ellos, a su vez, era cabeza del grupo empresario e  indirectamente 

accionista mayoritario de aquélla y, en consecuencia, con capacidad para 

imponer su voluntad como voluntad social de Trenes de Buenos Aires SA. 

Así las cosas, se ha comprobado que luego del año 2010, cuando los 

imputados Carlo Michele Ferrari y  Jorge Alberto De  los Reyes asumieron 

como  Presidente  y  Vicepresidente,  respectivamente,  de  la  empresa  que 

tenía  a  su  cargo  la  concesión,  en  reemplazo  de  sus  consortes  de  causa 

Calderón  y  Álvarez,  el  Comité  Ejecutivo  comenzó  a  tener  un  papel 

predominante  por  sobre  el Directorio,  al  punto  tal  de  definir  la marcha 

diaria de la empresa. 

Así  lo  definió  Fernando  Márquez,  quien  se  desempeñaba  como 

Tesorero de la concesionaria, y sostuvo que la función de ese comité era el 

de  “tomar  las  decisiones  de  la  compañía”, mientras  que  Facundo  José 

Somosa, Coordinador General de Siniestros de la empresa, se refirió a ellos 

como que “eran como las máximas autoridades” de la firma. 

En  los párrafos que  siguen, a  los  fines de delimitar  los ámbitos de 

injerencia de ese comité, habremos de recurrir a la constatación de la gran 



cantidad de correos electrónicos secuestrados en autos, pues a diferencia 

de  lo que sucedió con otras temáticas, no constan mayores elementos de 

juicio en este punto. Es que, pese  a  la  gran  cantidad de procedimientos 

judiciales  que  se  realizaron,  no  se  han  secuestrado  ni  las  partes  han 

aportado  elementos  que  permitan  demostrar  con  excelsa  claridad  la 

integración ni funciones de ese colegio directivo, sino que nos vemos en la 

obligación  de  reconstruir  tales  aspectos  a  partir  de  la  compulsa  de  la 

prueba electrónica a la que hicimos referencia.  

Si  bien  consta  en  actas  la  jornada  en  la  que  se  aprueba  la 

modificación  del  estatuto  de  Trenes  de  Buenos  Aires  que  permite  la 

implementación de este comité ejecutivo –tal como se describió al  inicio 

de este punto‐,  lo cierto es que no existe acta posterior que nos permita 

demostrar con  facilidad quiénes  integraron ese órgano. Lo mismo sucede 

con las tareas asignadas y las minutas de reuniones respectivas. No se han 

secuestrado ni fueron aportadas constancias en ese sentido. 

Por ese motivo, a continuación expondremos una  serie de correos 

electrónicos  que  nos  permitirán  reconstruir  este  aspecto  de  la 

organización  a  los  fines  de  atribuir  las  responsabilidades  penales 

pertinentes. 

El  día  25  de  agosto  de  2011  la  asistente  ejecutiva  de  presidencia 

Alicia  Palacios  (apalacios@tbanet.com.ar)  a  través  del mensaje  titulado 

“Reuniones  de  Comité”  y  dirigido  a,  entre  otros,  Daniel  Rubio,  Sergio 

Tempone y Jorge Álvarez, escribió: 

“Estimados, 

De acuerdo a  lo  solicitado por Claudio, a partir de  la  semana que 

viene  vamos  a  retomar  mensualmente  las  Reuniones  de  Comité. 
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Mensualmente  participara  Claudio  de  las  mismas,  y  el  resto  nos 

reuniremos quincenalmente. 

La  intención  de  las mismas  es  hacer  un  análisis  de  los  problemas 

Operativos.    Estas  reuniones  tienen  la  característica  de  ser  solo  sobre 

temas  Operativos,  trataremos  de  evitar  tratar  en  las mismas  los  temas 

económicos. 

Los  temas  a  pedido  de  Claudio,  serán  divididos  de  la  siguiente 

manera: 

Sergio Tempone y Daniel Rubio – TBA 

Ricardo Forli – UGOFE 

J. Alvarez ‐ Plan Inversiones 

V. San Salvador ‐ Industria 

Se fija la primer reunión para el Jueves 1 de Septiembre a las 8:00 de 

la mañana en TBA. Les solicito por favor tengan a bien preparar cada uno 

el  tema que  le  corresponde de manera de poder comenzar a  trabajar en 

ello todos los meses. 

Luego  de  nuestra  primer  reunión,  definiremos  entre  todos,  que 

momento del mes es el apto para coordinar los futuros encuentros. 

Si alguno de ustedes considera necesario asistir a  las reuniones con 

algún asistente, el mismo será bienvenido. 

Desde  ya  muchas  gracias  y  me  encuentro  a  su  disposición  ante 

cualquier consulta. 

Saludos cordiales.” 

Ese  mismo  día,  la  asistente  ejecutiva  también  envió  el  correo 

electrónico titulado “Reuniones Corporativas Mensuales” y dirigido, entre 

otros, a Silvia López y Marcelo Calderón que reza: 



“Estimados,  

De acuerdo a  lo  solicitado por Claudio, a partir de  la  semana que 

viene  vamos  a  comenzar  a  tener mensualmente  Reuniones  Corporativas 

Grupales. 

La  intención  de  las mismas  es  hacer  un  análisis  de  los  resultados 

económicos de  las diferentes compañías, seguimiento de  los presupuestos 

presentados y revisión de las desviaciones.  

Estas  reuniones  tiene  la  característica  de  ser  solo  sobre  temas  de 

resultados  económicos.  Trataremos  de  evitar  tratar  en  las  mismas  los 

temas operativos. 

Detallo a continuación  los temas, solicitados por Claudio, a analizar 

en cada empresa: 

TBA 

1) Cobranzas y facturación Diaria, Semanal y Mensual 

2) Cobro de Subsidios 

3)  Obras  varias:  Cuales  se  están  haciendo,  en  que  estado  se 

encuentran,  avance  de  las  mismas.  De  esto  necesitamos  llevar  un 

cronograma mensual de seguimiento. 

4) Inversiones efectuadas por TBA 

5) Cantidad de Pasajeros por Línea, recaudación. 

EMFER 

1) Movimientos de personal 

2) Cumplimiento de contratos con el estado y con otras empresas. 

3) Reporte Trimestral del resultado económico de la planta. 

TyT 

Reporte Trimestral del resultado económico de la planta. 

Nuevos Negocios 
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Informe mensual  sencillo  de  cuales  son  los  vigentes  y  como  es  el 

avance de los mismos. 

Grupo Plaza 

Fechas de Cobro de Subsidios. 

Se fija la primer reunión para el miércoles 31 de Agosto a las 8:00 de 

la mañana en TBA. Les solicito por favor tengan a bien preparar cada uno 

lo que le corresponde en relación a los temas detallados anteriormente de 

manera de poder comenzar a trabajar en ello todos los meses.  

Luego  de  nuestra  primer  reunión,  definiremos  entre  todos,  que 

momento del mes es el apto para coordinar los futuros encuentros. 

Si alguno de Ustedes considera necesario asistir a  las reuniones con 

algún asistente, el mismo será bienvenido. 

Desde ya muchas gracias y me encuentro a vuestra disposición ante 

cualquier consulta”. 

A  los  pocos  días, mediante  un  correo  electrónico  enviado  a  esos 

mismos  destinatarios,  la  remitente  Alicia  Palacios  aclaró  que  TyT  se 

correspondía a  la firma TATSA y que,  lo atinente al Grupo Plaza, quedaba 

por fuera de este tipo de reuniones. 

Una primera aclaración debe realizarse en torno al mensaje titulado 

“Reuniones  de  Comité”  y  la  referencia  que  allí  se  hace  a  “retomar 

mensualmente” ese tipo de encuentros de tipo de operativo. Es que, como 

advertimos  con  anterioridad,  no  se  han  aportado  elementos  a  la 

investigación que nos permitan acreditar cuándo dejaron de realizarse ni la 

frecuencia con la que éstas se llevaban adelante. Pero sí, que continuaron 

los meses  sucesivos  con  una  frecuencia  quincenal  (ver,  en  tal  sentido, 



correos electrónicos de confirmación de  reuniones  remitidos por Daniela 

Petermann). 

La  relevancia en  términos probatorios de  tales misivas electrónicas 

es determinante. Las reuniones eran convocadas en la fecha, hora, lugar y 

concurrían aquellas autoridades que determinaba Sergio Claudio Cirigliano 

y, además, se abordaban los temas que éste disponía. 

Queda demostrado también que el comité ejecutivo cuya existencia 

fue  acreditada  al  inicio de este punto,  funcionaba metodológicamente  a 

través del comité operativo por un lado y el comité económico por el otro. 

Los concurrentes en ambos casos eran disímiles, pero siempre respetando 

la lógica expuesta en los organigramas recordados en párrafos anteriores. 

En  ese  esquema,  es  que  incluso  tenían  para  sí  “dependencia 

jerárquica  y  funcional”  por  sobre  el  “Gerente  Gral  de  Operaciones 

Corporativo”,  datos  que  pueden  obtenerse  del  documento  de  Excel  así 

titulado  que  fue  secuestrado  en  poder  de  Sergio  Daniel  Tempone  al 

momento  de  su  detención  y  que,  además,  acredita  que  ese  cargo  era 

efectivamente ejercido por el nombrado.  

En  tal  carácter,  Sergio  Claudio  Cirigliano  era  informado  acerca  de 

cada una de  las vicisitudes propias de  la marcha cotidiana de  la empresa, 

lo  que  era  necesario  para  la  toma  de  decisiones  a  través  del  comité 

mencionado.  En  este  punto,  y  para  tener  una  acabada  noción  de  las 

variables de las que se ponía en conocimiento al Presidente de ese comité, 

podemos traer a colación el correo electrónico enviado por Sergio Daniel 

Tempone  (stempone@tbanet.com.ar)  al  nombrado 

(claudiocirigliano@gmail.com) el día 2 de febrero de 2012. Allí, a través de 

un mensaje titulado “varios”, le informa: 
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“Claudio. Perdón pero este mail es  largo. Trato de resumirle  lo más 

posible algunos temas y Ud me dice si quiere ampliar alguno.  Todo es para 

conocimiento y nada explotará en las próximas 24 hs. 

Ante  todo, me dijo que Daniel que habló con Silvia después de que 

ella habló con Ud. 

MUCHAS  GRACIAS!!!  y  le  agradezco  personalmente  cuando  nos 

veamos. 

En segundo  lugar,  la  tormenta de ayer generó un caos: entre otras 

cosas:  6  puntos  de  la  red  inundados,  corte  de  energía  en  Retiro  y  PCT, 

explosión de cámaras subterráneas de hall Retiro,  inundación  total de MI 

OFICINA!!!!  Igual, seguimos laburando como todos los días ... 

Paso a los temas: 

1) PAN La Bota (Tigre). Las empresas contratadas por el Munic Tigre 

están  incumpliendo con parte de  las tareas comprometidas. Por presiones 

a CNRT y demás, habilitamos provisorio el cruce el sábado y hay plazo de 

10  días  para  completar  los  faltantes.  Seguramente  no  lo  hagan  y 

deberíamos proceder a  la  clausura.   A  través de distintos  referentes TBA 

hay  contacto  permanente  con  distintos  referentes  del Muni,  etc.      Creo 

prudente  que  le  haga  una  llamadito  para  que  terminen  lo  que 

comprometieron  en  tiempo  y  forma  (urgente:  juntas,  soldaduras, 

durmientes;  en  2  o  3  semanas:  superficie  de  tránsito  y  resto  del 

mejoramiento).  El piloto del tema es Aguirre Céliz 

2) San Fernando (pedido quiebra). Le pasé resumen x mail. Cualquier 

duda, favor de avisarme. Lo sigue Walter I 

3) Tren Binacional y Misionero: mandamos nota a AFE diciendo que 

de no verificarse determinadas cosas mínimas, semana próxima cortamos 



en Salto.  El cuadro de resultados sigue siendo obviamente negativo.  COn 

Nostrala no hay grandes avances respecto de material rodante alternativo. 

El  estado  de  vías  y  precariedad  del  sistema  nos  complica  muchísimo. 

Tuvimos accidentes,  incidentes y problemas varios por descarrilos de ALL.  

Para charlar. 

4)  Causa  San Martín.    Casi  a  fojas  cero,  tenemos  que  decidir  si 

sostenemos la querella y el alcance que le damos. 

5) EMFER: estamos viendo como arrimar números entre lo necesario 

y "lo que hay". De  todas  formas, está  largado el proceso de producción..  

Algunas tareas las reinsertamos en TBA pero le pedí a Emfer me "preste" 2 

técnicos TBA que se están capacitando en Emfer hace 6 meses aprox.   Lo 

seguimos con Daniel y Roque 

6)  Planes  contingencias:  reuniones  en  ST,  etc  etc    El  expte  está  en 

ADIF. Orlando + Evaristo.  Creo que hay chances de que algo salga (parcial) 

pero la "administración de los trabajos y contratistas" la manejaría ADIF.   

7) Impedancias: también en ADIF.  Lo tiene área técnica y dicen que 

estarían licitando la obra en febrero. Sigue Rébora. 

8) IECSA ‐ COMSA: en aparente vía de resolución. Retomarían ritmo 

de trabajo pero no acelerarían conforme al pedido TBA. De todos modos, 

ya pasó la mitad del tiempo para ese aceleramiento. Siguen Rébora‐Reyes 

9) REDUCCION  JORNADA GUARDAS DIESEL.   Por medida en Ugofe, 

estamos con conciliación obligatoria. Vence semana próxima. Si se hacen 

concesiones,  impactará  en  dotación  y  costos  de  horas  extras.    Por  TBA 

sigue Andrea 

10) ESTUDIO MARTORELL. La consulta es si ante su salida de Plaza 

hay  alguna  instrucción  particular  para  TBA  o  si  tenemos  libertad  de 
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elección  (ya  vinieron  a  plantearme  de  derivar  sus  carpetas  a  tal  o  cual 

estudio). 

11)  SUBE. Vamos  a  tener  etapa muy  crítica.    Estamos  cumpliendo 

requerimientos y dentro del marco normativo pero operativamente se nos 

va  a  complicar  hasta  tener  la  solución  en  boleterías  y  molinetes.  Es 

altamente probable que UF Bordó haga algunas medidas o declaraciones 

(habladas  con  TBA).    Ellos  sostienen  el  reclamo  por  plus  para  todos  los 

boleteros no bien se  instale  la primer máquina dentro de una boletería. A 

su vez, seguramente salgan a anunciar que no pueden vender SUBE porque 

las  boleterías  no  tienen  como  hacerlo.      Están  en  el  tema  unas  5000 

personas pero los que manejan son Guillermo D y Andrés Juarez / Rébora. 

Para charlar porque se hará altamente complejo atender  la demanda con 

las máquinas  autoventas,  no  levantar  los  controles  de  evasión,  etc  etc  

obviamente por un tiempo acotado. 

12) Monedas. La  falta de provisión de monedas es terrible. Está en 

tema Daniel R, hablado con Plaza, Maco, Transplata, etc.  No veo solución 

alguna  y  por  ello,  entre otras  cosas,  tenemos muchísimo  "pago  exacto", 

redondeo, no  control, etc     Con  la masificación de SUBE, hay un plan de 

reordenamiento.  Tenemos  que  aguantar  la  crisis  y  si  todo  sale  como  se 

planea, en 90 días deberíamos notar diferencias. 

13) Limardo. Para charlar. El habló conmigo y me dijo que prefería 

salir  de  su  actual  puesto.  Tengo  alguna  opción  de  reubicación  pero me 

gustaría conocer su visión del tema. Para charlar. 

14)  Ingresos UF (85), LF (92) y FC.  No hay perspectiva alguna de que 

la ST nos autorice los ingresos pendientes 2010 y 2011.  La presión sindical 

sigue  siendo  importante  pero  lo  vamos  llevando.    A  su  vez,  seguimos 



teniendo bajas por  jubilación,  fallecimiento, etc etc. Piloteo el  tema y me 

peleo ardua y  sanamente  con Daniel pero  incoporo alguno antes de que 

explote (ingresamos 3 o 4 UF y 3 LF).  A su vez, minimizo todo lo posible el 

ingreso  de  FC  pero  alguno meto  para  atención  de  los  trenes  especiales, 

nuevos  desarrollos,  Emfer,  CIM,  etc.      Todo  un  tema,  porque  realmente 

precisamos reforzar Vías y Limpieza Mitre así como algunos otros sectores. 

Lo vamos llevando. 

15) Plan de ahorro. A pesar de todo, seguimos y profundizamos. En 

algunos puntos patinamos y en muchos otros no.   El ahorro generado en 

2010 se sostiene y se sumaron algunos rubros 2011. Daniel lleva el control. 

16)  APDFA.    También  estamos  en  una  situación  jurídica  y 

operativamente muy  compleja.  el  convenio  TBA‐APDFA  es  válido  pero  el 

Ministerio  por  acción  de  UF  acciona  para  que  no  lo  sea.  UF  continúa 

intimando para que no se aplique. El personal encuadrado  (supervisores) 

ya  comienza  a  plantear  de  buena  manera  el  reconocimiento  de  horas 

extras,  nocturnas,  etc.    El  tema  lo  venimos  administrando  sin mayores 

conflictos desde hace más de un año y ya con cuatro meses de convenio 

firmado.   El  tema no es es menor pero vamos a  tener un panorama más 

certero semana próxima. para charlar. 

17) LODOLA.  Se va metiendo y Guillermo se va corriendo. No es fácil 

pero se van acomodando  las cosas.   Seguramente Daniel  lo  llame porque 

quiere ese famoso encuentro pendiente. Por si le dice que los caminé con el 

sueldo, ya  le dije que es según como se vea. Ante el  reclamo por el auto 

que aún no le di, tiene razón. Ya le dije que le doy el mío semana próxima. 

18) SEGURIDAD OPERATIVA.  Estoy armando nuevo esquema. 

19)  POOL  SECRETARIAS.  Está  ingresando  a mediados  de mes  una 

persona seleccionada por Alicia. Ello  implica  la desvinculación de Daniela. 
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Por  mi  "exceso  de  humanidad",  no  puedo  dejar  de  preguntarle  si 

necesariamente hay que desvincularla o  si puedo ayudar a  reubicarla en 

TBA u otra empresa si fuese posible. 

20) LISTA BORDO.  Tienen varios temas de conflicto en trámite. Nada 

explota pero  todo suma. Pretenden plus de $600 para Vías para cambiar 

ligas bajo el argumento del mismo plus que se dio a Eléctrica hace 5 años. 

Ya hace casi 2 meses que cambiamos ligas con supervisores, señalamiento 

y alguno de vías según la circunstancia.  También van por el plus boleterías 

y otros.  Para charlar y revisar esquema TBA‐RDS. 

21)  JUICIOS  POR  ANTIGUEDAD.  La  justicia  sigue  reconociendo 

derecho  a  que  al  personal  de  TBA  que  trabajó  para  FA  y  Femesa,  se  le 

reconozca  la  antigüedad  y  se  le  pague  lo  atrasado.    Tenemos  todos  los 

cálculos  realizados  y hay  presentaciones  a  ST,  obviamente  sin  respuesta. 

Afecta  costos  y  dotación.   UF  viene  ya  reclamando  que  se  reconozca  en 

automático esa antigüedad a todos los que la tienen, cuestión que venimos 

negando y difiriendo. Es un tema denso pero que de no contar con el apoyo 

del  estado,  podría  costarle  a  TBA  hasta  2  millones  mensuales.    Está 

controlado pero ... 

22)  Doble  Piso  Mitre  y  obra  125:  Orlando  está  hablando  con 

Retuerto y estamos por hacer presentación formal”. 

En definitiva, tal conocimiento de la marcha diaria de la organización 

empresaria  era  necesario  para  participar  de  cada  una  de  las  tomas  de 

decisiones a las que se veían compelidos en su alto rol directivo. Y es que, 

a diferencia de lo alegado por su prolija defensa técnica, los integrantes de 

este  Comité  Ejecutivo  continuaron  direccionando  la  vida  social  de  la 

empresa concesionaria hasta el día del accidente. 



Nótese en este punto y a modo de ejemplo, que Álvarez y Calderón 

recibían en su casilla de correo electrónico de la empresa los partes diarios 

de  la  línea  Sarmiento  en  los  que,  entre  otras  cosas,  se  informaba  la 

circulación  de  los  trenes  con  el  pertinente  detalle  de  suspensiones, 

cancelaciones y retrasos, como así también  los partes cualitativos en que 

se  puntualizaban  las  fallas  que,  en  forma  recurrente  por  cierto, 

presentaban  las  formaciones afectadas al servicio  (ver, en  tal sentido,  los 

correos  electrónicos  mencionados  en  las  casillas  de  entrada  de  Luis 

Alberto Ninoná y Sergio Daniel Tempone). 

Además,  se  ha  probado  cabalmente  que  este  colegio  directivo, 

desde fines del año 2010 y hasta el día del hecho, fijó las pautas salariales 

y escalas dentro de la organización (incluso a los integrantes del Directorio) 

y  autorizó  sistemáticamente  erogaciones  y  pagos  de  distinta  índole 

(muchos de  los cuales, como ya dijimos en el punto XIV del considerando 

que  antecede,  no  guardaban  ningún  tipo  de  vinculación  con  el  giro 

comercial de la empresa). 

Ver, en este sentido, el contenido del correo electrónico obrante a 

fs. 7040 de estos autos principales, enviado por Daniel Rubio a Calderón, 

Álvarez, Tempone y Silvia Emilse López con fecha 29 de septiembre del año 

2010. En concreto, se dice: 

“Estimados, en función de lo conversado hace instantes en la reunión 

de Comité, remitimos el presente mail. 

Avanzaríamos con las siguientes acciones, salvo opinión en contrario 

vuestra: 

1) Aumento personal fuera de convenio de TBA promedio del 7%. No 

se daría el 8,75% que correspondería siguiendo el criterio de acta firmada, 

es decir, siguiendo al personal de convenio. Esto representa un menor costo 
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mensual de $ 67.000. Aumentar al personal que percibe más de $ 15.000 

brutos,  dado  que  dicho  costo  lo  cubrimos  en  exceso  con  lo mencionado 

anteriormente, y salvaríamos de alguna manera la contingencia por el acta 

firmada. 

2) Aumento personal fuera de convenio de TBA en UGOFE promedio 

del 7%. No  se daría el 8,75% que  correspondería  siguiendo el  criterio de 

acta firmada, es decir, siguiendo al personal de convenio. Esto representa 

un menor  costo de $ 13.000;  se dejaría en  stand by  sujeto a análisis del 

comite al personal que percibe más de $ 9.400 brutos (18 personas). 

3) No se incrementa al personal que se esta dando de baja este mes 

ya sea por transferencia o desvinculación (14 personas) 

4)  Personal  plan  de  inversión,  salvo  opinión  en  contraria  de  Jorge 

Alvarez, se considera dentro del punto 1)”. 

En  cuanto  a  las  erogaciones  y  autorizaciones  de  pagos  que  los 

nombrados  realizaban  puede  consultarse,  a  modo  ejemplificativo,  las 

órdenes de pago nros. 192825, 191729, 189556, 194308, 108687, 110988, 

187449,  179309,  190986,  186685,  190829,  195130,  193363,  199852  y 

196012,  todas  ellas  correspondientes  al  año  2011,  en  la  que  los 

integrantes del comité que ahora estudiamos autorizaron gastos de diversa 

índole.  Además,  es  paradigmático  que  tanto  Calderón  como  Cirigliano 

continuaban utilizando tarjetas de crédito corporativas hasta el día en que 

sucedió el accidente. En lo que atañe a la vinculación de esos gastos con el 

giro  comercial  de  la  empresa,  y  demás  consideraciones  vinculadas  a  la 

posible  responsabilidad  penal  en  orden  a  ellos  y  su  ajenidad  del  objeto 

procesal  delimitado  en  autos,  ver  lo  expuesto  en  el  punto  XIV  del 

considerando precedente. 



Teniendo  en  consideración  los  elementos  de  prueba  que  fueron 

reseñados en los párrafos que anteceden, no caben dudas pues que a raíz 

del  funcionamiento del Comité Ejecutivo, el Directorio fue excluido de su 

función primordial y quedó reducido temas de poca trascendencia. 

Incluso  lo  dicho  fue  reconocido  expresamente  por  el  encartado 

Ferrari en sus declaraciones  indagatorias prestadas en autos (postura que 

hicieron propia todos y cada uno de quienes integraban el Directorio al 22 

de febrero de 2012), en cuanto sostuvo que en su carácter de Presidente 

de Trenes de Buenos Aires SA no se ocupaba de los asuntos operativos del 

servicio,  ni  de  la  seguridad  del  transporte,  ni  del  estado  del  material 

rodante y su falta de mantenimiento, ni siquiera de ninguna otra cuestión 

que hacía a la función que había asumido. 

Precisamente, en el  referido organigrama secuestrado en poder de 

Tempone se encuentra como cabeza de  la empresa el Comité Ejecutivo, y 

de  allí  para  abajo  directamente  se  encontraban  las  gerencias,  sin  que 

hubiera rastros del Directorio. 

De  la  administración  fraudulenta en perjuicio de  la  administración 

pública. 

IV.‐ Dicho eso y  sentada entonces cuál era  la verdadera cadena de 

mandos de  la  empresa  Trenes de Buenos Aires  SA,  corresponde que de 

seguido  nos  introduzcamos  en  la  atribución  del  hecho  calificado  como 

administración fraudulenta en perjuicio de  la administración pública, para 

luego  tratar  el  subsumido  bajo  la  figura  de  descarrilamiento  culposo 

agravado. 

Ya analizamos  las obligaciones de  los  integrantes del Directorio en 

cuanto administrador de  la organización empresaria, y que ellas  resultan 

inexcusables aún  con  la  conformación  legítima de un Comité Ejecutivo y 
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sin  perjuicio  de  la  delegación  que  pudiera  efectuarse  en  los  respectivos 

gerentes. 

Hemos visto también que en consonancia con la prueba rendida en 

el debate, se pudo acreditar cómo los imputados Sergio Cirigliano, Marcelo 

Calderón  y  Jorge  Álvarez,  integrantes  del  Comité  Ejecutivo,  ejercían  de 

facto  e  ilegítimamente  el  control  de  la  dirección  de  la  concesionaria  y 

sometían en ese aspecto al Directorio para que le diera forma a la voluntad 

social conforme las exigencias estatuarias.  

Ahora bien, entendemos que previo a atribuir las responsabilidades 

penales  por  las  que  deberán  responder  los miembros  del  Directorio  de 

TBA SA y de su Comité Ejecutivo, corresponde fijar algunos lineamientos. 

En  ese  sentido,  sostiene  Roxin  que  el  tipo  penal  que  ahora  nos 

ocupa, se trata de un clásico delito de infracción de deber, pues “castiga la 

infracción del  ´deber de  salvaguardar o defender  intereses patrimoniales 

ajenos´”  y  agrega  que  ésta  puede  darse  a  través  de  variadas  acciones, 

como  así  también  a  través  de  distintas  omisiones,  pero  “…que  estos 

aspectos  formales  o  circunstancias  externas  no  son  decisivos  para  la 

realización  del  tipo.  Pues  según  el  claro  tenor  literal  de  la  ley  es  autor 

quien  infringe  el  deber  específico  del  tipo  de  modo  dañino  para  el 

patrimonio.  Este  denominado  intraneus  sigue  siendo  autor  también 

cuando  recurre  a  colaboradores o  compinches para  la  ejecución que no 

están vinculados por el deber (los  llamados extranei) y por eso no entran 

en  consideración  como  autores”  (Roxin,  ob.  cit.,  tomo  II,  pág.  181,  el 

resaltado corresponde a la cita). 

Entonces  lo que pretendemos señalar a  los efectos de  la atribución 

de  responsabilidad  que  de  seguido  se  efectuará,  es  que 



independientemente  de  que  el  delito  en  trato  esté  constituido  por  la 

violación  de  los  deberes  a  cargo  del  agente  ‐ya  sea  perjudicando  los 

intereses confiados u obligando abusivamente a su titular‐, lo cierto es que 

aquellas  infracciones  pueden  provenir  tanto  de  acciones  como  de 

omisiones, no obstante lo cual la estructura típica a la que se recurrirá será 

la  del  delito  activo  de  comisión  por  considerar  que,  como  se  verá 

posteriormente,  los  imputados  han  realizado  distintos  actos  de 

administración  y  manejo  de  los  bienes  afectados  al  servicio  que 

redundaron en su falta de mantenimiento. 

De  seguido, entraremos en  la  cuestión  relativa  a  las obligaciones 

que la empresa Trenes de Buenos Aires SA tenía a su cargo respecto de los 

bienes dados en concesión y cómo el incumplimiento de aquéllas provocó 

un perjuicio en el patrimonio estatal. Aclaramos desde un principio que lo 

que  siguen  son  consideraciones  sintéticas  del  amplio  análisis  que  al 

respecto  se  efectuó  al momento  de  acreditar  la materialidad  del  hecho 

nro.  1.  Simplemente  traeremos  a  colación  un  extracto  del  esquema 

argumental  planteado  por  cuestiones  de  índole  expositiva.  En  cuanto  al 

fondo  y  cada  una  de  las  razones  que  nos  permiten  sostener  las 

afirmaciones  que  siguen,  al  análisis  anteriormente  efectuado  nos 

remitimos para evitar reiteraciones innecesarias. 

En ese sentido, conforme lo que surge del contrato de concesión y 

sus  respectivas  addendas,  entre  las  obligaciones  en  cabeza  de  la  firma 

Trenes  de  Buenos  Aires  SA  se  encontraba  la  de  realizar  las  tareas  de 

mantenimiento  de  la  totalidad  de  los  bienes muebles  e  inmuebles  que 

estén  afectados  a  la  concesión  y  la  custodia  y  vigilancia  de  los mismos, 

conservándolos en aptitud para el servicio a prestar, con el objeto de que 

éste  se  cumpla  siempre  en  condiciones  de  eficiencia  y  seguridad. 
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Asimismo,  estaba  obligada  a  recuperar  el  estado  de  los  bienes  que  le 

hubieran  sido  transferidos  en  situación  deficiente  por  mantenimiento 

diferido,  comprometiéndose  también  a  realizar  el  programa  de 

mantenimiento  para  cada  una  de  las  categorías  principales  de  bienes 

afectados  al  servicio  y  proceder  en  su  oportunidad  a  su  devolución  en 

buen  estado,  sin  diferir  las  tareas  e  intervenciones  de  los  ciclos 

programados de mantenimiento. 

En  ese  contexto,  se  logró  comprobar  que  el  Directorio  de  la 

empresa  en  cuestión,  junto  con  el  Comité  Ejecutivo,  incumplieron  los 

deberes a su cargo y decidieron ejecutar una política empresaria nefasta 

que  tenía  por  objeto  cerrar  el  círculo  de  un  fabuloso  negocio  para  los 

empresarios  en desmedro de  los bienes  estatales dados  en  concesión  y, 

como  se  verá más  adelante,  en  claro  perjuicio  para  la  seguridad  de  los 

pasajeros. 

En  efecto,  conforme  se  tuvo  por  acreditado  en  el  considerando 

respectivo,  los  integrantes  del  Comité  Ejecutivo  ‐con  anterioridad  a  su 

conformación‐  obligaron  a  la  concesionaria  a  suscribir  el  vituperable 

contrato de asesoramiento  con  la  controlante Cometrans SA, por el  cual 

esta última recibía una considerable suma de dinero a cambio de brindar 

una  asistencia  técnica  inexistente  y  superflua  y  que,  por  lo  demás,  de 

ningún  modo  podía  otorgar  pues  no  reunía  siquiera  mínimamente  las 

exigencias  fijadas  normativamente  para  desempeñarse  como  asistente 

técnico  según  el  contrato  de  concesión,  al  punto  tal  de  siquiera  poder 

brindarlo por carecer de personal, especializado o no, suficiente para ello. 

La  maniobra  se  veía  muy  rentable  y,  en  principio,  sin  mayores 

riesgos. Es que Cometrans SA, empresa controlante de Trenes de Buenos 



Aires SA y a la que había dado vida para que licitación mediante ofertara y 

se hicieran cargo de  la concesión del servicio  ferroviario que se prestaba 

en  las  líneas Sarmiento y Mitre, suscribió con Trenes de Buenos Aires un 

contrato de asesoramiento que únicamente remitía ganancias a la primera, 

sin  que  se  prestara  la  asistencia  que  se  comprometiera  ni  se  obtuviera 

beneficio alguno de parte de la segunda. El negocio así visto era fantástico. 

Sin  embargo,  y  como  ya  lo  hemos  dicho  oportunamente,  para  el 

tiempo de la suscripción del contrato de asesoramiento, Trenes de Buenos 

Aires  SA  ya  tenía  capacidad  para  intervenir  como  operador  ferroviario 

autónomo y actuar, asimismo, como su propio asistente técnico, de modo 

que  no  había  otra  necesidad  ni  interés  alguno  en  la  suscripción  de  ese 

contrato  que  no  fuera  el  beneficio  económico  que  perseguían  los 

imputados. 

En  esa  inteligencia,  no  puede  pasarse  por  alto  que  el  abusivo 

contrato  fue  suscripto  el  5  de  enero  de  2004  por  Jorge  Álvarez,  en 

representación de Trenes de Buenos Aires SA, y Sergio Claudio Cirigliano 

por Cometrans  SA, mientras este último ejercía  la presidencia de ambas 

compañías. A  su  vez, en  forma posterior,  fue parcialmente modificado  a 

través  de  la  addenda  del  1  de  noviembre  de  2007,  suscripta  entre  el 

nombrado  Cirigliano  ‐también  por  Cometrans  SA‐  y  Marcelo  Alberto 

Calderón por Trenes de Buenos Aires SA. 

De ese modo, se advierte que, más allá de la responsabilidad directa 

que  les  cabe  a  los  nombrados  como  “administradores  de  hecho”  en  la 

adopción de la política societaria, lo cierto es que además los tres tuvieron 

una participación activa y determinante en  la suscripción de  tan  infausto 

convenio de asesoramiento, que resultó ser una de las principales razones 

que  llevaron a no ejecutar los programas de mantenimiento para obtener 
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un  ahorro  que  les  permita  afrontar  tales  obligaciones  y,  en  definitiva, 

condujo a la ruina al material rodante. 

Por su parte, el Directorio tampoco resultaba ajeno a la maniobra, 

pues si bien es cierto que dicho contrato fue suscripto cuando  la mayoría 

de  sus  últimos  integrantes  no  lo  componían  aún,  no  lo  es menos  que 

aquéllos aprobaban anualmente el balance de  la empresa que  incluía  los 

costos del referido acuerdo fraudulento. 

No  existen  dudas  de  la  relación  de  causalidad  existente  entre  la 

política empresaria adoptada y el resultado dañoso de los bienes dados en 

concesión,  lo  que  se  desprende  como  una  consecuencia  evidente  y 

necesaria a punto  tal que ni siquiera  fue cuestionado por ninguna de  las 

defensas. 

En  el marco  de  esa  política  adoptada,  se  omitieron  realizar  las 

tareas de mantenimiento a cargo de la empresa, dejándose sin ejecutar los 

programas que en tal sentido se hallaban obligados a cumplir y creando un 

riesgo  jurídicamente  desaprobado  con  relación  a  los  bienes  dados  en 

concesión, circunstancia que  finalmente se concretó en el resultado pues 

se ha acreditado que generó una disminución en su vida útil. 

Recuérdase que concretamente la política consistía en no realizar las 

tareas de mantenimiento a cargo de la empresa, dejándose sin ejecutar los 

programas que a tal fin se encontraban obligados a cumplir, para que una 

vez  producida  la  afectación  sobre  la  vida  útil  del material  rodante,  se 

solicitara  al  Estado Nacional  una  reconstrucción  que  era  solventada  con 

fondos públicos y ejecutada por la empresa Emprendimientos Ferroviarios 

SA que,  como vimos,  también era  controlada por Cometrans SA  (ver, en 

este sentido, los contundentes informes de la Gerencia de Seguridad en el 



Transporte de la CNRT que fueron citados en el considerando pertinente y 

analizados con mayor detenimiento). 

Para muestra de ello basta con el fraudulento proceso seguido para 

la  reconstrucción  y  modernización  de  cincuenta  y  ocho  (58)  coches 

eléctricos Toshiba de la línea Sarmiento, en el que Trenes de Buenos Aires 

SA conformó los pliegos técnicos, invitó a participar de la licitación privada 

a  las  empresas Material  Ferroviario  SA,  EMAPA  SA  y  Emprendimientos 

Ferroviarios  SA  y  preadjudicó  la  obra  a  esta  última,  quedándose  la 

concesionaria  con  la  administración,  gerenciamiento,  supervisión  e 

inspección de  la obra y atrás de ellas Cometrans SA. Claro está que este 

tipo  de  maniobras  solo  pudieron  llevarse  a  cabo  con  la  inestimable 

colaboración  de  los  entonces  Secretarios  de  Transporte  de  la  Nación, 

puntalmente  en  este  caso  de  Ricardo  Raúl  Jaime,  aspecto  sobre  el  cual 

volveremos  con  mayor  profundidad  al  momento  de  analizar  su 

responsabilidad penal individual. 

Es  cierto  que,  como  se  verá,  esa  política  fue  ideada  y  llevada 

adelante  por  el  Comité  Ejecutivo,  no  obstante  tuvo  su  correlato  en  la 

actuación de  los  integrantes del Directorio, quienes por  connivencia  con 

quienes  ejercían  el  verdadero  control  “de  hecho”  de  la  sociedad, 

expresaron la voluntad social en ese pernicioso sentido. 

La divergencia entre  la organización societaria formal y  la real que 

remarcara el Dr. Clemente, abogado defensor de los imputados integrantes 

del  Directorio  Ferrari,  Pont  Vergés,  Astrella,  Ballesteros,  Pafumi,  De  los 

Reyes  y  D’Abenigno,  haciendo  alusión  a  que  el  sistema  penal  debe 

determinar  quién  tiene  efectivamente  el  control  de  la  dirección  y 

administración  de  la  empresa  ‐en  este  caso  el  Comité  Ejecutivo‐,  no 

descarta  de  ningún  modo,  y  tampoco  supo  argumentarlo  el  referido 
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letrado,  la responsabilidad penal de  los directores por su actuación en el 

sentido conminado por el tipo penal. 

Por su parte, el Dr. Clemente refirió durante su alegato que se ha 

intentado  responsabilizar  a  sus  asistidos  por  compromisos  que  ellos  en 

ningún momento pensaron adjudicarse,  y  respecto de  los  cuales no han 

percibido  remuneración  alguna. No  obstante,  el  referido  letrado  parece 

olvidar que precisamente sus asistidos asumieron un rol preponderante  ‐

nada  más  y  nada  menos  que  el  de  administradores‐  dentro  de  una 

empresa  prestadora  de  un  servicio  público  tan  esencial  y  a  la  vez  tan 

riesgoso como el transporte ferroviario de pasajeros. 

Según  la óptica que propone el  abogado defensor, pareciera que 

sus  asistidos  al  integrar  el  Directorio  de  una  sociedad  anónima  podían 

usufructuar los beneficios propios del cargo (vg: la posición que ocupaban 

en  la empresa como antecedente  laboral, el mundo de contactos que  les 

abría,  los  vínculos  con  el  Estado,  etc.),  pero  se  abstenían  de  cualquier 

obligación  o  responsabilidad  que  de  aquél  pudiera  emerger.  Una 

argumentación como esa resulta a todas luces insostenible. 

Tampoco excluye la creación del peligro el hecho de que si no eran 

éstos  los  integrantes del Directorio, hubieran sido otros que con  idéntico 

compromiso  con  los  administradores  de  facto,  hubieran  expresado  la 

voluntad  social  en  similar  sentido,  de modo  que  los  bienes  protegidos 

igualmente  se  hubieran  visto  afectados.  Es  que,  más  allá  de  que  los 

imputados que  integraban el Directorio, como vimos, fueron elegidos por 

su especial relación con el controlante ‐y no por su excelsa capacidad para 

llevar  adelante  tan  importante  servicio  público‐,  lo  cierto  es  que  la 

realización  del  hecho  típico  que  se  tuvo  por  acreditado  obedece  a  la 



conducta que, entre otros, llevaron adelante los imputados, de modo que 

no resulta posible eximirse de responsabilidad por dicha circunstancia, que 

por lo demás no está probada. 

Según  Roxin  “[e]llo  se  sigue  de  la  idea,  teleológicamente 

vinculante,  de  que  el  ordenamiento  jurídico  no  puede  retirar  sus 

prohibiciones  porque  hubiera  otro  que  también  estuviera  dispuesto  a 

infringirlas. De  lo contrario se producirá  la  impunidad sólo porque en vez 

de un sujeto decidido a ejecutar el hecho hubieran varios dispuestos a ello 

(…)  El  resultado  realizado  es  la  realización  de  un  peligro  creado 

exclusivamente por el autor, y eso es  lo único que por  la  razón  indicada 

puede tenerse en cuenta bajo aspectos normativos” (ob. cit., pág. 368). 

En  consecuencia,  estamos  en  condiciones  de  aseverar  que  el 

resultado  provocado  –el  continuo  deterioro  del  material  rodante‐  es 

también  imputable objetivamente a  la acción de  los  imputados Cirigliano, 

Calderón, Álvarez,  Ferrari, Pont Verges, Astrella, Ballesteros, D´Abenigno, 

De los Reyes, Pafumi y Suárez. 

Ahora corresponde analizar  la  faz subjetiva de  la  figura en  trato y 

en ese sentido,  la configuración del dolo en el  tipo penal analizado exige 

que  los sujetos activos  intervengan en el hecho con conocimiento de que 

se encuentran a cargo del manejo, cuidado o administración de los bienes 

dados  en  concesión  y  que,  a  sabiendas  de  que  violan  los  deberes  a  su 

cargo, perjudican esos intereses confiados con la finalidad de obtener para 

sí o para terceros un lucro indebido o, al menos, para generar un daño. 

Ante  ello,  consideramos  acreditado que  tanto  los  integrantes  del 

Directorio como los del Comité Ejecutivo actuaron con pleno conocimiento 

de  las  obligaciones  de mantenimiento  de  los  bienes  que  pesaban  sobre 

ellos y del deplorable estado al que llevaron al material rodante. 
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Ello es lo que se desprende del análisis de las actas de Directorio de 

fechas 17 de junio, 7 de julio y 27 de diciembre, todas del año 2011, entre 

otras, que se encuentran reservadas en Secretaría y de las que surge que al 

menos en dichas reuniones se han tratado temas relativos a la operatoria 

del  servicio,  al  estado  del  material  rodante  e  incluso  a  las  cuestiones 

relativas a  la seguridad de  los pasajeros, y en  los que  los directores eran 

impuestos  de  esos  asuntos  a  través  del Gerente  de Operaciones  Sergio 

Daniel Tempone. 

Precisamente,  de  la  segunda  reunión  de  Directorio mencionada, 

surge  que  al  ser  informados  por  Tempone  respecto  de  la  situación  de 

prestación  del  servicio  y  sus  dificultades,  y  ante  la  falta  de  recursos, 

dispusieron  que  el  nombrado  se  aboque  a  la  confección  de  un  nuevo 

compendio  normativo  de  emergencias,  que  básicamente  sería  utilizado 

para responder en forma más rápida ante un siniestro, en lugar de adoptar 

medidas para prevenirlo como bien pudo haber sido derivar más recursos 

al mantenimiento del material rodante, a  los efectos de revertir o alterar 

ese curso causal. 

A ello se agrega también que de las actas de asamblea de fechas 28 

de mayo de 2004, 31 de mayo de 2005, 30 de mayo de 2006, 30 de mayo 

de 2007, 25 de junio de 2007, 30 de junio de 2008, 13 y 30 de septiembre 

de  2009  y,  finalmente,  27  y  30  de mayo  de  2011,  se  desprende  que  la 

mayoría de los ejercicios de Trenes de Buenos Aires SA para esos períodos 

resultaron negativos, que se hacía constar  la renuncia de  los directores a 

sus honorarios atento a  la situación que atravesaba  la empresa, y que  las 

gestiones empresariales estaban dirigidas a buscar el mejoramiento de  la 

prestación  ferroviaria. Sin embargo, nada decían en  torno a  la  cuantiosa 



relación contractual que obligaba a  la empresa concesionaria para con su 

controlante por una contraprestación que, por cierto, era inexistente. 

Concretamente,  en  estas  asambleas  intervinieron  indistintamente 

los  tres  imputados  que  integraban  el  comité  en  cuestión  ya  sea  como 

directores de  la concesionaria  ‐especialmente Calderón y Álvarez‐ o bien 

como  representante  de  Cometrans  SA  ‐es  el  caso  de  Sergio  Claudio 

Cirigliano y en ocasiones también de Álvarez‐, por lo que de ningún modo 

desconocían  la  situación  en  la  que  se  encontraban  los  bienes  dados  en 

concesión y las medidas que debían adoptar para revertirla. 

Como analizamos con profundidad en el considerando respectivo, lo 

cierto  es  que  el  cruel  abandono  de  las  tareas  de  mantenimiento  del 

material  rodante  a  cargo  del  concesionario  y  las  terribles  consecuencias 

que  por  sobre  su  estado  ello  ocasionó,  era  un  aspecto  hartamente 

conocido por  los  integrantes del Directorio de  la empresa y aquellos que 

en efecto determinaban su voluntad social. 

Es  que  tanto  la  Auditoría  General  de  la  Nación  (Auditorías  nros. 

467/06 y 303/09) como la Comisión Nacional de Regulación del Transporte, 

en cada una de las actuaciones que ya hemos detallado, intimaba y ponía 

en conocimiento de  la concesionaria acerca de esos  incumplimientos que 

ahora  contextualizamos.  Y  según  el  contrato  de  concesión,  tales 

recomendaciones  debían  ser  especialmente  atendidas  por  la  empresa 

prestataria del servicio público. 

Como hemos hecho referencia oportunamente, la CNRT sancionó al 

concesionario  con una multa de $ 1.500.000 –máximo  contractualmente 

previsto‐, dada  la  falta de cumplimiento a  lo establecido en  la  resolución 

1770/08 por cuanto el mantenimiento realizado en  los años 2010 y 2011,  

“no  se  correspondía  con  las  obligaciones  contractuales  ni  las  buenas 
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prácticas para el normal funcionamiento del sistema ferroviario que presta 

esta  concesionaria,  observándose  una  grave  y  generalizada  falta  de 

mantenimiento  de  los  bienes  dados  en  concesión”  (expedientes  nro. 

S01:0079802/2010  ‐resolución CNRT nro. 145/10 de fecha 26 de marzo de 

2010‐ y nro. S01:0122.160/2011 ‐resolución CNRT nro. 207/11 el día 12 de 

abril del año 2011‐).  

Y  en  lo  aquí  relevante,  en  aquellos  decisorios  específicamente  se 

dispuso “intimar a la concesionaria a que dé cumplimiento a las tareas de 

mantenimiento  que  garanticen  la  correcta  conservación  de  los  bienes 

concesionados y la seguridad operativa del sistema”. 

Pero además, en la intensa actividad recursiva que llevaba adelante 

la  empresa,  se  advierte  que  esa  falta  de  mantenimiento  en  ningún 

momento  fue  negada,  sino  que  la  argumentación  se  centraba  en  los 

incumplimientos del estado en la realización de obras, el vandalismo de los 

pasajeros y la conflictividad sindical.    

De  ello  se  colige  el  seguro  conocimiento  de  dichas  sanciones  por 

parte del comité y directorio, dada la gravedad de las consideraciones que 

allí  se  vertían,  como  así  también  el monto  de  las multas  cuyo  pago  la 

empresa que conducían debía afrontar. 

Y  más  allá  de  los  canales  formales  de  comunicación  de  esas 

sanciones,  lo  cierto  es  que  como  se  describió  con  profundidad  en  el 

apartado pertinente, todas ellas concluían en el mismo lugar: la Unidad de 

Renegociación  y  Análisis  de  Contratos  de  Servicios  Públicos.  Por  eso 

mismo, a través de  las gestiones realizadas por ante este organismo y  las 

negociaciones emprendidas por la empresa concesionaria (en particular en 

cabeza de los imputados Pafumi, Álvarez, Calderón, De los Reyes, Ferrari y 



Pont  Vergés)  es  que  necesariamente  conocieron  la  gran  cantidad  de 

sanciones impuestas a esa compañía a raíz de los sistemáticos y reiterados 

incumplimientos  a  sus  obligaciones  contractuales,  que  en  ese  marco 

administrativo se encontraban  llamados a conciliar. Ver, sobre este punto, 

la nota GAC 2010‐109  ref.  “Grupos de  Trabajo para  la  renegociación del 

contrato de concesión de TBA”, el contenido de la carpeta azul con portada 

transparente  identificada  con  la  carátula  “Renegociación”  y  los  correos 

electrónicos  de  fechas  15  de  noviembre  de  2010  (enviado  por  Vanesa 

Alonso, asunto “Reuniones UNIREN”), 29 de diciembre de 2010  (enviado 

por Walter Iglesias, asunto “Re: Reunión”) y 19 de enero de 2011 (enviado 

por Sergio Tempone asunto “Renegociación contrato), entre tantos otros. 

Una nueva evidencia del conocimiento de  las máximas autoridades 

de  la  firma acerca del estado del material rodante y  las sanciones que  le 

eran  impuestas,  surge del documento  titulado  “Presentación Presidencia 

1”  secuestrado  al  Gerente  de  Operaciones  Sergio  Daniel  Tempone  al 

momento de  su detención, el  cual da  cuenta del estado de  situación de 

TBA  SA  hacia  fines  de  2010  y  permite  ilustrarnos  respecto  de  aquellas 

cuestiones que eran informadas a los imputados cuya responsabilidad aquí 

analizamos.  

En este sentido, hacia el final de la presentación se observan ciertas 

consideraciones  que  entendemos  relevantes.  Al  respecto,  bajo  el  título 

“Puntos  Críticos”  se  identifica  los  siguientes  “Subsidios  y  tarifas. 

Reconocimientos  Pendientes.  Auditorías  permanentes  de  CNRT,  ST,  SRT. 

Penalidades acumuladas y en trámite. Obsolescencia de  la  infraestructura 

y  material  rodante  (obras).  Conflictividad  Sindical  (avances  por  apoyo 

estatal).  Productividad  del  Personal  Convencionado.  Tercerizadas. 

Presupuesto  de  Gastos.  Limitaciones  a  la  recaudación  (sistemas  de 
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expendio  electrónico: Indra, Unica, Sube; boleterías y evasión). Escasez de 

Monedas.  Ingresos  de  Personal.  Estructura Organizacional. Motivación  y 

compromiso del personal FC. Accidentes e  Incidentes Operativos. Fuerzas 

de Seguridad. Tecnificación, capacitación, formación”.  

Por  su parte  establecen  las  siguientes prioridades para  el próximo 

año, que así se enuncian “Objetivos 2011. Lograr la adecuación sistemática 

del  subsidio  (7.4.1).  Lograr  la  aprobación/ejecución  de  las  obras 

principales:  coches,  M7,  M8,  Señalamiento  Once  y  Retiro.  Lograr  un 

esquema  contractual  de  transición  hasta  que  finalice  el  proceso  de 

renegociación  (no exigibilidad de penalidades;    reclamos mutuos; 7.4.1.; 

subsidio  especial  por  diferimiento  de    obras).  Lograr  un  esquema 

alternativo  de  mantenimiento  intensivo  mediante  incorporaciones 

puntuales  y  acuerdos  sindicales.  Neutralizar  los  riesgos  mayores  e 

inminentes  de  accidentes  de magnitud.  Terminar  la  reestructuración  de 

niveles gerenciales claves. Consolidar el plan de ajuste 2010. Implementar 

plan sistemático de motivación, comunicación. Cerrar adecuadamente  las 

paritarias  normativas, manteniendo  el  sistema  de  negociación  de  2010. 

Poner  en  servicio  5  formaciones  doble  piso,  9  duplas    holandesas  y  5 

coches españoles remolcados. Tener operativos 8 servicios especiales con 

tarifas  diferenciales. Normalizar cadena de pago a proveedores y terceros, 

conforme a presupuesto pero con pautas de previsibilidad y   priorizando 

bienes  y  servicios  claves.  Optimizar  los  sistemas  de  abastecimiento. 

Optimizar productividad  y  rentabilidad de empresas    vinculadas:  SIG, BF. 

Poder  operar  y  gestionar  con  normalidad  durante  el  período  

preeleccionario”.  



Advertimos aquí que el estado del material rodante, las penalidades 

y  los gastos formaban parte de sus preocupaciones más  importantes, a  la 

vez que entre  los objetivos para el siguiente año se establecía consolidar 

los planes de ajuste  y  realizar  todas  las  acciones pertinentes para  lograr 

que el Estado Nacional realice obras de  inversión,  lo cual como ya hemos 

visto, era el único modo que la empresa concebía para sostener el servicio 

dada  la  falta  de  realización  del mantenimiento  de  los  bienes  dados  en 

concesión. 

Cabe destacar  finalmente que  la desesperante situación de  la  línea 

Sarmiento  ‐en  cuanto  a  frecuencia,  cancelaciones  y  suspensiones de  los 

servicios  de  trenes‐  era  harta  conocida  tanto  en  el  ámbito  del  Comité 

Ejecutivo  como  en  el  Directorio,  ya  que  integrantes  de  ambos  cuerpos 

recibían periódicamente en  sus  casillas de  correo electrónico  los  “partes 

diarios de circulación” de dicho corredor  (ver especialmente mails de  los 

meses de enero  y  febrero del año 2012  recibidos por Calderón, Álvarez, 

D´Abenigno  y  De  los  Reyes  que  obran  en  la  casilla 

lninona@tbanet.com.ar). Es importante tener en cuenta además que junto 

a esa  información también se recibían  los “partes cualitativos” en que se 

describían en detalle cada uno de las fallas e inconvenientes que sufrían a 

diario las formaciones de la línea Sarmiento. 

Justamente, y pese a conocer acabadamente el desesperante estado 

del material  rodante  y  el  sistemático  incumplimiento  de  los  planes  de 

mantenimiento  a  cargo  de  la  concesionaria,  quienes  detentaban  la 

voluntad social de  la empresa no direccionaron su política corporativa en 

el  rumbo  debido  sino  que,  por  el  contrario,  implementaron  una 

indiscriminada política de reducción de costos. 
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No  buscaron  disminuir  los  gastos  vinculados  a  obligaciones 

contractuales  superfluas  u  optimizar  la  obtención  de  ingresos  genuinos 

(ver  en  este  punto  y  en  todo  lo  que  excede  los  contratos  que  aquí 

recordamos, las consideraciones vertidas en el punto XIV del considerando 

precedente),  sino  que  ejecutaron  un  fuerte  ahorro  que  incluyó, 

lógicamente,  aspectos  propios  del  mantenimiento  de  las  formaciones 

afectadas al servicio ferroviario. 

Así,  a modo  de  ejemplo,  podemos  recordar  el  correo  electrónico 

enviado  por  Luis  Alberto  Ninoná  (lninona@tbanet.com.ar)  el  día  31  de 

enero  de  2012  a  Sergio  Tempone  (stempone@tbanet.com.ar)  y  Roque 

Cirigliano  (rcirigli@tbanet.com.ar)  titulado “Horas Extras FINAL 2011”, en 

el  que  se  enorgullece  de  los  resultados  obtenidos  con  relación  a  los 

objetivos que le fueron planteados por la empresa para el área de material 

rodante. Así, les relata a sus superiores jerárquicos que: “Estimados: Elevo 

para vuestra consideración el Final de Horas Extras 2011. Como se aprecia 

en el gráfico, se logró una REDUCCIÓN del 13,15% respecto al 2010, frente 

al objetivo del 5% planteado”. 

Otra  de  las  variables  dignas  de  mencionar  vinculadas  a  la 

implementación de esta política de ajuste dentro de  la organización es el 

ahorro buscado en elementos esenciales de seguridad en la circulación de 

las  formaciones. Este  tema  ya  fue abordado al  tratar  la materialidad del 

hecho nro. 2 y será nuevamente resignificado en los párrafos que siguen al 

demostrar  la  responsabilidad  de  los  imputados  en  relación  al 

descarrilamiento culposo. Pero es muestra evidente de la mezquindad con 

la que se gestionó un servicio de transporte de tal importancia social. Nos 

referimos  al  correo  titulado  “Ahorros”,  enviado  por  Sergio  Tempone 



(stempone@tbanet.com.ar)  el  día  31  de  enero  de  2012  a  Daniel  Rubio 

(drubio@tbanet.com.ar) en el cual le informó que “GPS: El asesor externo 

contratado  (Soria)  informó  la  necesidad  de  incorporar  equipamiento 

consistente  en  servers  y  varios  otros.  Se  presupuestó  internamente,  se 

pidieron cotizaciones,  los  técnicos convalidaron, etc x valor del orden de 

70.000  dólares  (SMS  presentada  pero  retenida).  En  el  interín,  Gcia  de 

Sistemas y Telecom encontró una solución cuyo costo fue 2000 dólares”. 

En el marco de los movimientos monetarios propios de la empresa, 

incluso comparado con  los montos que mensualmente Trenes de Buenos 

Aires  abonaba  a  Cometrans  o  incluso  con  aquellos  que  fueron 

identificados  en  el  punto  XIV  del  considerando  II  como  ajenos  al  giro 

comercial  de  la  compañía,  se  trataba  de  un  ahorro  absolutamente 

insignificante  en  términos  económicos.  Sin  embargo,  con  relación  a  la 

seguridad  del  servicio  público  a  su  cargo,  hubiese  sido  una  positiva  y 

necesaria revolución. 

Por  último,  traeremos  a  colación  otra  misiva  electrónica  que 

concluye una serie de mensajes enviados entre personal de la empresa. Es 

que  más  allá  de  los  pormenores  de  cada  uno  de  los  temas  que  se 

consignan, nuestra  intención es demostrar cómo  la  finalidad de ahorro y 

recorte  de  gastos  era  el  norte  que  perseguía  su  cúpula  directiva.  En 

concreto,  nos  referimos  al  correo  enviado  el  día  16  de  febrero  del  año 

2012  por  Sergio  Daniel  Tempone  (stempone@tbanet.com.ar)  dirigido  a 

Daniel Rubio, que en forma completa a continuación transcribimos: 

“Dani,  si mal  no  recuerdo  el  objetivo  era  reducir  los  52  al mejor 

número posible ... 

Silvina  está  de  vacaciones  ...  no  obstante,  antes  de  irse,  llegó  a 

validar el número del hermoseado ... 
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Los números generales son así: 

Hermoseado: se redujeron 5 millones 

Proyecto DH3:  del tratamiento de duplas, se redujeron 3 millones.  

Del  coche  intermedio  593,  respecto  del  cual  Emfer  cotizó  $700.000  por 

coche, en principio  lo dejamos  stand by y eliminado,  lo  cual arrojaría un 

ahorro de 5 millones adicionales aprox. 

Emfer  se  puso  loco  cuando  Roque  dijo  que  vería  alternativas  de 

hacer  algunos  trabajos  menores  con  terceros  respecto  de  este  coche 

intermedio!!!    La  realidad  y  por  favor  mantenélo  en  reserva,  es  que 

estamos cotizando con terceros para luego definir con vos, Roque, Vicente, 

etc  qué  catso  hacemos  ...    Aparentemente,  podría  hacerse  algo  más 

baratito .. 

la criticidad pasa porque Emfer ya  incumplió con cualquiera de  los 

planes  (el de ellos, el nuestro,  el presupuesto 1‐2‐3)  respecto de Enero  y 

Febrero.  Por  eso  pedí  que  prendan  motores,  se  dejen  de  rosquear  y 

arranquen a  full  ... Hicimos paces con Vicente definiendo de avanzar con 

todos  los proyectos,  inclusive el hermoseado reducido y respecto del DH3, 

sólo  las  duplas  (con  alcance  reducido)  ...  dejando  para  semana  próxima 

definición del intermedio. 

Para ese intermedio, Vicente sostiene que igual lo tienen que hacer 

en Emfer porque  la plata TBA  la gira  ... yo sostengo que para mi es  ideal 

que lo haga Emfer ... ahora, si no alcanza la plata, lo tenemos que hacer en 

otro  lugar  más  barato  ...    Semana  próxima  deberíamos  ver  entre  vos, 

Roque y yo como queremos manejar este tema ...   (Emfer 700.000 x cada 

coche intermedio, Junín u otro: $ .....?; ajusta Emfer??? mandamos a Junín 



u otro???)  Da para charlarlo tranquilos porque están todos muuuuuyyyyy 

susceptibles ... 

Abz” 

Cada  una  de  las  frases  que  escribió  el  Gerente  de Operaciones, 

principal  vínculo  con  el  Comité  Directivo,  se  vincula  con  la  irrestricta 

búsqueda de disminución de costos. 

En otro orden de ideas, no podemos dejar de mencionar que el Dr. 

Clemente sostuvo en su alegato que no existieron alarmas ni señales que 

permitieran  relajar el principio de  confianza  y que hubieran generado  la 

idea  de  que  había  que  controlar  alguna  cuestión  o  configurado  una 

situación típica generadora del deber de actuar. 

Debe  señalarse  que  el  principio  de  confianza  en  organizaciones 

empresariales  como  la  que  nos  ocupa,  se  consolida  cuando  se  ha 

establecido  un  correcto mecanismo  de  distribución  de  funciones,  se  ha 

seleccionado  el  personal  idóneo  para  llevar  adelante  las  tareas  y  se  ha 

montado un sistema de control eficaz y eficiente. A su vez, su aplicación 

cede ante  las obligaciones de control residuales en caso de delegación de 

funciones. Según las consideraciones que hemos realizados en los párrafos 

anteriores,  la  perversa  matriz  de  selección  de  personal  directivo  y 

gerencial  obstaculiza  cualquier  pretensión  de  escudarse  en  tal  categoría 

dogmática. 

De  tal suerte, estos encartados no pueden  invocar el principio de 

confianza pues, más allá de que en el caso no se cumplió con las exigencias 

mencionadas en el párrafo anterior,  lo cierto es que además mantuvieron 

dentro de sus funciones indelegables el deber de control y vigilancia sobre 

la actuación del Comité Ejecutivo y  los gerentes de cada área  (cfr. Roxin, 

ob. cit., págs. 1004/1006). 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

1073 

Sin  embargo,  ello  no  basta  para  sostener  que  los  imputados 

obraron dolosamente, puesto que  la figura exige además como elemento 

subjetivo, que  las acciones  típicas  sean  realizadas con el  fin de  lograr un 

lucro  indebido, ya sea para sí o para terceros o, en última  instancia, para 

provocar un daño al patrimonio que les fuera confiado, aunque ello no se 

traduzca en una ganancia (cfr. Creus, Carlos, ob. cit., pág. 493). 

Ello  se  encuentra  debidamente  verificado  respecto  de  los 

imputados en cuestión, toda vez que a  la  luz de  la prueba recolectada en 

autos,  teniendo  en  cuenta  el modo  en  que  ocurrieron  los  hechos  bajo 

estudio y especialmente por la estrecha relación que entre ellos había con 

el  entramado  de  empresas  del  grupo  (que  los  llevó  a  dejar  de  lado  sus 

obligaciones  legales  y  estatutarias),  puede  afirmarse  fundadamente  que 

dichos requisitos se encuentran satisfechos. 

No  resulta posible una aseveración en otro  sentido, pues como ya 

hemos sostenido,  los tres acusados que conformaban el Comité Ejecutivo 

tuvieron intervención directa en el cuestionado contrato de asesoramiento 

ficticio  con  la  empresa  Cometrans  SA  (aunque  la  actuación  de  Sergio 

Cirigliano se muestre como preponderante) mientras que el Directorio de 

Trenes de Buenos Aires SA lo aprobaba anualmente junto al balance de la 

firma,  a  sabiendas  de  que  ésta  se  encontraba  en  una  situación  de 

emergencia financiera. 

Y  al hablar del  referido  contrato decimos que  actuaron  con pleno 

conocimiento, toda vez que dicho convenio no fue puesto a consideración 

del  entonces  Ministerio  de  Planificación  Federal,  Inversión  Pública  y 

Servicios de  la Nación,  tal  como  lo  exigía  la normativa  a  la que hicimos 

referencia  en  el  punto  apartado  A  del  considerando  II,  pues  sabían 



perfectamente que no  sería convalidado por no  reunir Cometrans SA  las 

exigencias contractuales a tal efecto. Y el Directorio de Trenes de Buenos 

Aires, año tras año, aseguraba la vigencia de dicha contratación. 

En  resumidas  cuentas,  entendemos  que  por  los  argumentos 

expuestos,  la  creación  del  riesgo  jurídicamente  desaprobado  que  se  ha 

cristalizado  en  el  resultado  es  objetiva  y  subjetivamente  imputable  a  la 

conducta de quienes  integraban el Directorio y el Comité Ejecutivo de  la 

empresa Trenes de Buenos Aires SA y con ello, además, han incrementado 

notablemente  los  riesgos  propios  de  una  fuente  de  peligro  que  se 

encontraba  a  su  cargo,  como  ser  las  condiciones en  las que  circulaba el 

material  rodante  de  la  línea  Sarmiento,  lo  que  será  desarrollado 

seguidamente. 

Finalmente, y conforme  lo hemos sostenido ut supra, nos hallamos 

frente a la categoría de delitos de infracción de deber, y en el que resulta 

ser  autor  quien  encontrándose  a  cargo  del manejo,  la  administración  o 

custodia de los bienes o intereses ajenos, infringe los deberes a su cargo. 

Es que, como ocurre en el caso de autos, el  intraneus es autor del 

hecho aun cuando para su comisión recurra a colaboradores que no estén 

vinculados con el deber, ni se hayan hecho del manejo, administración o 

custodia de dichos bienes o intereses (extranei) (cfr. Roxin, ob. cit., tomo II, 

pág. 181). 

En razón de ellos, los miembros del Directorio de Trenes de Buenos 

Aires  como  así  también  los  integrantes  de  su  Comité  Ejecutivo,  como 

titulares  y máxima  expresión  de  la  voluntad  social  de  aquella  empresa, 

deberán responder penalmente en carácter de coautores  (artículo 45 del 

Código Penal). 

Del descarrilamiento culposo agravado por el resultado causado. 
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V.‐ Pasaremos a  continuación  a estudiar el  segundo de  los hechos 

por  los  que  deben  responder  penalmente  los  imputados  cuya 

responsabilidad  actualmente  analizamos,  sin  perjuicio  de  lo  cual  con 

carácter previo  consideramos necesario  realizar unas  aclaraciones que  si 

bien  las  hemos  dejado  entrever  en  la  introducción  del  presente 

considerando,  lo  cierto  es  que  entendemos  más  prudente  ahondar  al 

respecto aquí. 

En ese sentido, no escapa a los suscriptos que cuando se trata de la 

imputación de delitos que fueron cometidos por parte de dependientes de 

una empresa, pero en  interés de aquélla, se suele recurrir a  la estructura 

de  los  delitos  omisivos  impropios,  con  el  correspondiente  análisis  de  la 

posición de garante respecto de quienes detentan el control y vigilancia de 

una fuente de peligro, y que los lleva a responder por la no producción de 

un  resultado  típico,  como así  también que  la no  realización de  la acción 

exigida  tenga  un  contenido  de  ilicitud  que  guarde  relación  con  la 

realización activa del tipo comisivo. En otras palabras, que la omisión de la 

realización de  la acción debida  tenga un  significado  tal en  la producción 

del resultado, que la haga equivalente a su causación. 

Ello ocurre en  la mayoría de  los casos al echar mano a  la categoría 

de delitos de  infracción de deber pues, en palabras de Roxin “no se debe 

negar que existe una necesidad de hacer  responsable a  los directivos de 

las empresas como autores por los delitos de sus empleados relacionados 

con  la empresa que aquellos hayan  instigado, fomentado (o favorecido) o 

no  impedido  como  era  su  deber”.  Además,  agrega  el  profesor  de  la 

Universidad de Münich que “[l]o que hace autor al empresario conforme a 

las reglas de  los delitos de  infracción de deber es su posición de garante, 



dando  igual que  su  contribución  al hecho  consista en un hacer o en un 

mero dejar que ocurra aquello de cuya no producción ha de responder…”. 

Finalmente,  concluye  el  citado  jurista  que  una  autoría  por  omisión  “no 

queda excluida por el hecho de que el garante que no evita el  resultado 

haya  intervenido  además  activamente  en  la  realización  del  delito”,  sin 

embargo, aclara que “no se  trata de casos de dominio activo del hecho” 

(Roxin,  Claus,  Derecho  Penal,  Parte  General,  Especiales  formas  de 

Aparición del Delito, Ed. Civitas, Buenos Aires, 2015, tomo II, pág. 123/125). 

Agrega  a  ello  Gimbernat  que  “sólo  existe  un  delito  impropio  de 

omisión  cuando  quien  está  obligado  a  vigilar  un  foco  de  peligro 

preexistente  prescinde  de  adoptar  medidas  de  precaución  que,  o  bien 

habrían  mantenido  el  foco  de  peligro  posteriormente  causante  de  un 

resultado típico dentro del riesgo permitido, o bien ‐para el caso de que el 

foco  de  peligro  hubiera  superado  ya  los  límites  de  lo  jurídicamente 

tolerado‐  lo  habrían  reconducido  otra  vez  al  nivel  conforme  a  derecho” 

(Gimbernat Ordeig, Enrique, Omisión  impropia e  incremento del riesgo en 

el  Derecho  penal  de  la  empresa,  Anuario  de  Derecho  Penal  y  Ciencias 

Penales, año 2001, nro. 1, volumen LIV, pág. 12). 

Sin embargo, el caso que nos ocupa no debe encuadrarse bajo  las 

formas de los delitos de infracción de deber con relación a los integrantes 

del  Comité  Ejecutivo  y  del  Directorio,  puesto  que  no  se  trata  de  una 

inducción,  favorecimiento,  o  el  no  haber  impedido  un  resultado 

(entendido ello como algún modo de contribución al delito cometido por 

sus subordinados), sino que precisamente el hecho investigado nace de la 

propia  conducta  desplegada  por  aquéllos,  en  la  que  en  todo  caso  sus 

subordinados realizaron sus respectivos aportes. Es decir que, más allá de 

las contribuciones que los restantes imputados realizaron al hecho, éste es 
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también  el  resultado  de  la  dirección  empresarial  adoptada  por  las 

autoridades de Trenes de Buenos Aires SA ‐Directorio y Comité Ejecutivo‐, 

conforme lo sostenido oportunamente. 

Por  todo ello es que en definitiva y  teniendo en consideración que 

no se  imputa en  términos generales  la omisión de un deber de cuidado, 

sino el haber creado un peligro no amparado por el riesgo permitido que 

se  realizó  en  el  resultado  típico,  es  que  la  atribución  del  delito  de 

descarrilamiento  culposo  agravado  con  relación  a  los  integrantes  del 

Comité  Ejecutivo  y  del  Directorio,  será  efectuada  bajo  la  modalidad 

imprudente comisiva. 

Luego, a la hora de analizar la creación o el incremento del riesgo no 

permitido en lo que se refiere concretamente al descarrilamiento culposo, 

no  puede  obviarse  que  la  actividad  que  prestaba  la  empresa  Trenes  de 

Buenos Aires SA lleva inherente un peligro socialmente tolerado, pero que 

el  hecho  de  que  se  encuentre  especialmente  reglamentada,  resulta 

demostrativo  de  que  se  trata  de  un  riesgo  jurídicamente  relevante  (cfr. 

Roxin, ob. cit. tomo I, págs. 371/373). 

Entonces, es evidente que el Comité Ejecutivo y el Directorio de  la 

empresa, ya sea directa o  indirectamente, se encontraban a cargo de una 

fuente generadora de peligro de  la cual emanaba un riesgo  jurídicamente 

relevante  pero  que,  por  la  necesidad  y  utilidad  social  de  prestación  del 

servicio ferroviario, resultaba tolerable en la medida en que se mantuviera 

dentro del límite permitido.  

Justamente y en razón de ello, explica Stratenwerth que “[l]as reglas 

de  cuidado, que  rigen para  las actividades más diversas  (como  las  reglas 

del  tránsito,  las del  lex artis médica,  la de  la construcción, etc.)  tienen  la 



importancia de precisar  la medida de este riesgo permitido  (…)  las reglas 

de cuidado son experiencia ´decantada´. Ellas caracterizan las técnicas y las 

reglas  de  precaución  que  deben  ser  aplicadas  en  la  actividad 

correspondiente,  para  excluir  los  riesgos  que  excedan  la  medida 

permitida”  y  es  por  ello  que  “[c]uando  alguien  es  incapaz  de mantener 

dentro  de  los  límites  permitidos  los  riesgos  ligados  a  determinada 

conducta,  tiene  prohibido,  por  principio,  ya  el  asumir  esa  actividad  (la 

llamada imprudencia por asunción)” (Stratenwerth, Günter, Derecho penal, 

Parte general I, el hecho punible, ed. Hammurabi, Buenos Aires, 2005, pág. 

507, la cursiva corresponde al original). 

De ello se sigue que para poder determinar concretamente cuándo 

una actividad como la que desarrollaba la empresa Trenes de Buenos Aires 

SA  dejaba  de  operar  dentro  del  límite  del  riesgo  permitido,  se  debe 

recurrir  indefectiblemente  a  la  normativa  específica  que  regula  tan 

peligrosa actividad y que fija las correspondientes reglas de cuidado. 

Hemos visto en el punto anterior aquellas que surgían del contrato 

de concesión y sus addendas respecto de las tareas de mantenimiento, de 

vigilancia y de custodia con relación a los bienes muebles e inmuebles que 

fueron afectados a la concesión, para que el servicio se preste siempre en 

condiciones  de  eficiencia  y  seguridad,  para  lo  cual  debían  tener 

especialmente  en  consideración  las  normas  técnicas  de  seguridad 

vigentes, establecidas en cada caso por las autoridades competentes y, en 

su defecto,  las  recomendadas por  los  fabricantes  y  las que establezca  la 

autoridad de Aplicación (ver especialmente  los artículos 4.2.2; 8.3; 8.4.1 ; 

9.1.1; 9.3.1; 11.1; 11.3; y 11.7, entre otros). 

En  correspondencia  con  el  contrato  de  concesión,  el  Estatuto  de 

Trenes de Buenos Aires  SA establecía que el objeto de  la  sociedad es  la 
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prestación de servicios públicos de transporte ferroviario de pasajeros, el 

manejo  de  trenes  y  estaciones,  el  mantenimiento  de  autorrieles, 

infraestructura y equipos, el cumplimiento de planes de inversiones y todo 

lo  necesario  para  la  concesión  de  la  explotación  de  los  servicios 

Ferroviarios de pasajeros de superficie del Área Metropolitana de Buenos 

Aires,  Grupos  de  Servicios  1  y  2,  consistentes  en  las  líneas  suburbanas 

denominadas Mitre y Sarmiento. 

A su vez, y ya específicamente con relación al Directorio, el Estatuto 

preveía  que  éste  era  el  órgano  encargado  de  controlar  la  gestión  del 

Gerente General, fijar las directivas y políticas respecto de la operación del 

servicio de transporte de trenes;  la administración del material rodante y 

de los recursos financieros, legales y humanos, entre otros. 

Por  su  parte,  del  Reglamento  Interno  Técnico  Operativo  se 

desprenden otros deberes a cargo del Directorio y del Comité Ejecutivo, ya 

sea  por  sus  obligaciones  de  entregar  el material  y  los  recursos  para  el 

eficiente  y  seguro  desarrollo  de  la  actividad,  o  bien  por  los  deberes  de 

vigilancia y control con relación al personal dependiente de la empresa. 

Así pues, entre ellos se encuentra el deber de vigilancia respecto del 

personal, cualquiera fuere su jerarquía, con el objeto de evitar violaciones 

a  las  disposiciones  contenidas  en  ese  Reglamento,  especialmente  en  lo 

que  se  refiere  a  la  seguridad  de  la marcha  de  los  trenes,  o  lo  que  se 

relacione concretamente con  la seguridad del público. Asimismo, se debe 

velar  porque  los  conductores  observen  estrictamente  todas  las 

precauciones y  límites de velocidades y, entre otras,  la de proveer a cada 

uno de  los  Jefes de  tren y conductores, de  los útiles  reglamentarios que 

requiera el hacerse cargo del servicio correspondiente (ver en ese sentido 



los artículos 14, apartado “a”; 21; y 454 apartado “b.1”; como así también 

el artículo 14 de la ley 2873). 

Ahora bien, en este punto debemos reiterar la advertencia realizada 

en  los  párrafos  que  preceden.  Es  que  en  lo  sucesivo  habremos  de 

identificar  las  incorrecciones normativas y describiremos el modo en que 

así fueron  incrementados  los riesgos permitidos propios de esta actividad 

que  finalmente  se  materializaron  en  el  resultado  causado.  Serán 

presentados de una forma sintética, pues las consideraciones de prueba y 

hecho que rodean a cada una de esas violaciones normativas y aumentos 

del  peligro  fueron  debidamente  abordados  al  tratar  la materialidad  del 

hecho nro. 2. 

Debemos  comenzar  entonces  por  el  deficiente  modo  de 

organización  de  la  compañía  como  consecuencia  de  esa  ya  señalada 

política  empresaria  funesta  llevada  adelante  por  el  Comité  Ejecutivo  en 

connivencia  con  el  Directorio,  tuvo  siempre  en  miras  incrementar  las 

ganancias propias del grupo empresario que en  los hechos controlaba  la 

concesión  y  en  desmedro  de  un  sistema  ferroviario  fuertemente 

devastado, y especialmente el  incumplimiento de  los deberes de cuidado 

emergentes  de  las  referidas  normativas.  Esto  llevó  a  incrementar 

considerablemente los riesgos propios de aquella fuente de peligro que se 

encontraba legalmente a cargo de esos altos órganos societarios. 

Es que, precisamente, ese modo de gobernar  la empresa  llevó a  la 

ruina  al  material  rodante,  implicando  la  baja  de  formaciones  y 

cancelaciones del servicio, que trajo aparejado, como lógica consecuencia, 

desmesurados niveles de traslado de pasajeros por parte de los trenes que 

permanecían en funcionamiento. 
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En efecto, se tuvo por acreditado que para poder operar el servicio 

en esas condiciones  se procedía  regularmente a  la anulación del sistema 

de  enclavamiento  de  puertas,  y  se  llevó  a  cabo  en  las  reparaciones 

generales  el  rediseño  de  los  coches  Toshiba  en  sentido  de  aumentar  la 

superficie libre de los salones de pasajeros para admitir mayor cantidad de 

usuarios parados. 

Consideraciones como  la señalada anteriormente fueron tenidas en 

cuenta por  la Corte Suprema de  Justicia de  la Nación en  los autos “U.29. 

XLVI,  Unión  de  Usuarios  y  Consumidores  c/EN  –  M°  V  E  Inf.  –  Sec. 

Transporte – dto 104/01 y otros s/ amp. proc. sumarísimo (art. 321, inc. 2° 

CPCC), del 24 de  junio de 2014, en  cuanto  resolvió  revocar  la  sentencia 

apelada  que  había  rechazado  la  acción  interpuesta  por  la  Unión  de 

Usuarios y Consumidores.  

En ese precedente, el Alto Tribunal sostuvo, entre otras cosas, que la 

sentencia  no  se  había  dictado  con  fundamento  en  el  material  fáctico 

propuesto por las partes y acreditado en autos. Concretamente, allí se hizo 

alusión  al  informe  pericial  practicado  en  esas  actuaciones  del  que  se 

desprende que “A) En el ramal Once‐Moreno de la Línea Sarmiento ´desde 

octubre de 1999  comienza a marcarse una  tendencia decreciente en  los 

índices de calidad, en tanto que  los mismos se mantienen prácticamente 

constantes  en  Retiro‐Tigre´  (fs.  1434);  B)  ´TBA  opera  actualmente  su 

servicio debajo de lo previsto en la contratación en lo que hace al número 

de coches por tren y al número máximo de pasajeros por metro cuadrado 

en hora pico. Tampoco es cierto que TBA esté operando en su nivel óptimo 

(...); situación [que] se ve magnificada en el ramal Once‐Moreno (…) [en el 

que] no solamente  los índices han decaído mucho más notoriamente que 



en el ramal Retiro‐Tigre sino que además nunca se alcanzaron  los valores 

previstos´  (fs.  1491)  (…) Después  de  la  primer[a]  reparación  general  (…) 

[que hizo TBA] y como consecuencia del análisis de mercado propios de la 

misma se cambiaron  los asientos originales por  las actuales e  incómodas 

butacas que poseen  estos  coches  (…)  esta modificación,  respondió  a  las 

directrices básicas  siguientes:  a) disminuir  el  costo de  los  asientos  en  la 

reparación, b)  (…) aumentar  la superficie  libre de  los coches para admitir 

más  pasajeros  parados,  c)  (…)  disminuir  el  peso  del  vehículo  para 

compensar el peso del mayor número de personas que cargaría el coche". 

En definitiva, y tal como profundizamos en el acápite pertinente,  la 

concesionaria  incumplió en este punto  las  siguientes normas: el art. 4.4. 

del  Pliego  de  Condiciones  Particulares  en  lo  atinente  a  los  niveles  de 

frecuencia teórica de la línea Sarmiento; las recomendaciones de FEMESA 

vinculadas a las tareas de alistamiento de formaciones a realizar previas a 

la circulación de  las formaciones (punto 1) y  lo dispuesto en el capítulo 9 

de la addenda al contrato de concesión del año 2001, el art. 207, apartado 

D, punto 12 del Reglamento Interno Técnico Operativo y el capítulo D, art. 

12‐2  del  Manual  de  los  Coches  Toshiba,  en  todo  lo  vinculado  a  la 

prohibición  de  circular  con  las  puertas  de  ingreso  abiertas,  destacando 

además  el  último  de  los  catálogos  normativos  en  lo  que  hace  a  la 

capacidad de pasajeros de cada coche que integraba el convoy. 

Así es como la prestataria del servicio incrementó indebidamente el 

riesgo  permitido  propio  de  su  actividad  al  permitir  e  incentivar  la 

circulación  de  formaciones  con  desmesurados  niveles  de  transporte  de 

pasajeros.  Como  explicamos,  dicho  peligro  se materializó  en  la  tragedia 

ferroviaria a través de la incidencia que tuvo en el sistema de frenado, en 
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la capacidad de absorción del paragolpes y, principalmente, en el proceso 

de acaballamiento sufrido por el convoy.  

Más allá de ello,  lo  cierto es que de  las  cuestiones acreditadas en 

este proceso y que se han desarrollado a lo  largo de los correspondientes 

considerandos  de  esta  sentencia,  se  ha  evidenciado  un  desinterés  de  la 

empresa por  la seguridad de  la operación del  transporte que  también se 

tradujo en una política permisiva y de ausencia de controles. Ello puede 

verse fácilmente con relación a las velocidades máximas adoptadas por los 

conductores que, como se dijo, se verificaban no solo durante el recorrido 

sino  también,  como ocurrió  con  el  chapa  16,  al  ingreso  a  las  estaciones 

terminales. 

Esa circunstancia, que  fuera moneda corriente, era conocida por  la 

empresa a raíz de los informes que recibía la Oficina de Control Trenes de 

los  equipos  de GPS  ubicados  en  los  coches,  sin  que  se  hayan  adoptado 

medidas  tendientes  a  evitar  esa  situación  irregular,  en  una  clara 

inobservancia al deber de vigilar y controlar que los conductores cumplan 

con  las  obligaciones  que  surgen  del  art.  14  de  la  Ley  General  de 

Ferrocarriles  Nacionales  (ley  nro.  2873)  en  cuanto  establece  que  “Los 

trenes  deberán  seguir  en  su marcha  la  velocidad  y  el  itinerario  que  la 

empresa hubiere fijado de antemano” y, en similar sentido, también al art. 

56 del Reglamento General de  Ferrocarriles  (Aprobado por Decreto nro. 

90325 del 12 de Setiembre de 1936) y en los pertinente los arts. 246, 247 y 

454 del Reglamento  Interno Técnico Operativo  (RITO), en  tanto  imponen 

que  deben  observar  estrictamente  todas  las  precauciones  y  límites  de 

velocidades y velar por la seguridad del público. 



Un dato que no se puede pasar por alto al respecto es justamente la 

ausencia de velocímetros en  las cabinas de conducción que, más allá de 

que  así  fueron  entregados  los  coches  por  el  Estado,  lo  cierto  es  que 

debieron  haber  sido  reimplantados  no  solo  por  elementales  razones  de 

seguridad  del  transporte,  sino  también  en  cumplimiento  de  las 

obligaciones de recuperar el estado de  los bienes que fueron transferidos 

en  estado  deficiente,  según  surge  del  artículo  11.1  del  contrato  de 

concesión. 

A  lo  dicho  se  añade  que  según  el  artículo  11.3  del  contrato  de 

concesión,  la  empresa  ‐y  en  consecuencia  el  Directorio  y  su  Comité 

Ejecutivo‐  debía  asegurarse  de  que  se  efectúen  las  tareas  de 

mantenimiento de los bienes siguiendo las normas permanentes que rigen 

para FE.ME.SA., aún cuando ellas no hubieran sido aplicadas en  los años 

recientes o hubieran sido sustituidas por otras de emergencia, y que ante 

la  ausencia  de  tales  normas,  se  debían  seguir  las  recomendaciones  del 

fabricante  o  las  que  aconseje  la  práctica  internacional  (art.  11.3  del 

contrato,  apartado  “del  mantenimiento  de  los  bienes  afectados  a  la 

concesión”). Todo ello, además,  importaba una evidente desobediencia a 

las  exigencias  que  establece  el  punto  3,  capítulo  D  del  Manual  del 

Conductor de los coches Toshiba al que ya hemos hecho referencia. 

Al  fin  de  cuentas,  los  conductores  excedían  sistemáticamente  las 

velocidades máximas permitidas de circulación, la empresa no cumplía con 

sus deberes de corrección y control de sus dependientes ni les brindaba las 

herramientas  necesarias  para  cumplir  con  tales  exigencias.  Y  como 

demostramos  con  acabada  suficiencia  en  el  punto  que  antecede,  la 

prevención  de  tales  cuestiones  estaba  al  alcance  de  la  compañía.  Sin 

embargo,  optaron  por  reducir  los  costos  del  servicio  en  aspectos 
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esenciales de seguridad y decidieron no  implementar un sistema de GPS 

que prevenga situaciones como la que ahora nos convoca. 

En definitiva, la política llevada adelante por la dirección de la firma 

y las violaciones normativas que fueron indicadas, ocasionó un incremento 

indebido del riesgo propio de la actividad ferroviaria que se vio cristalizado 

en el resultado final causado. Es que, como destacamos con anterioridad, 

la  incidencia  de  la  velocidad  a  la  que  impactó  la  formación  contra  el 

paragolpes  de  fin  de  vía  fue  determinante  a  los  fines  de  explicar  las 

razones de  la  extensión  de  la  tragedia  (es  categórica  su  influencia  en  el 

cálculo  de  la  energía  cinética,  posibilidad  de  absorción  del  paragolpes  y 

proceso de acaballamiento). 

Por  otro  lado,  esos  riesgos  impropios  para  la  actividad  ferroviaria 

eran  acrecentados  aún más por  el método  anárquico  que  reinaba  en  el 

registro de reporte de fallas, caracterizado principalmente por su falta de 

sistematización  y  seguido de una  gran  informalidad en  la entrega de  las 

formaciones para la prestación del servicio. 

En este punto corresponde señalar que la normativa que reglamenta 

este servicio público estipula  la utilización de distintas herramientas para 

la  registración  de  las  fallas  o  inconvenientes,  de  modo  que  esté 

garantizado el conocimiento de las mismas por parte de los conductores, y 

la correcta intervención del personal del taller.  

El  Reglamento  Interno  Técnico  Operativo,  en  su  artículo  207 

apartado d.12, establece el control que debe realizarse por el personal de 

estaciones y guardas,  indicando que de notarse cualquier anormalidad se 

dejará constancia en  la “hoja de ruta”. Las planillas de alistamiento de  las 

formaciones,  conformadas  en  base  a  las  exigencias  de  Ferrocarriles 



Argentinos y el  fabricante, que a su vez  integran “las normas  técnicas de 

seguridad vigentes” a  las que refieren  los arts. 8.3 y 11.3 del Contrato de 

Concesión,  establecen  la  obligación  de  revisar  el  “libro  de  abordo”  y 

normalizar  averías  o  anormalidades  notificadas.  Por  último,  el  convenio 

colectivo  de  trabajo  nro.  1208/2011  “E”,  firmado  por  el  sindicato  La 

Fraternidad  y  TBA  SA,  homologado  por  Resolución  nro.  609/2011  de  la 

Secretaría de Trabajo del Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social 

el día 24 de junio de 2011, estableció entre las funciones del conductor la 

de  confeccionar  el  “libro  de  abordo”  del  cual  debía  estar  provisto  la 

unidad, y el  “informe del  conductor” que determine  la empresa  cuando 

existan novedades relevantes.  

Sin  embargo  ninguno  de  estos  elementos  formaban  parte  de  las 

prácticas habituales de  la  línea Sarmiento, donde a cada conductor  se  le 

confería  la posibilidad de decidir si reportaba o no  las anormalidades que 

encontraba,  y  en  caso  que  así  deseara  hacerlo,  el  mismo  resultaba 

totalmente ineficiente, como así quedó evidenciado el día del hecho. 

A su vez, de la prueba recibida en el debate se logró determinar que 

el  tren  chapa  16  presentaba  el  denominado  “freno  largo”  con  una 

incidencia determinante en  la distancia necesaria para detener el convoy, 

que  encima  se  encontraba  trabajando  al  límite  en  razón  del  peso  de  la 

formación y del exceso de pasaje que era propio del horario y la dirección 

en que se estaba prestando el servicio. 

Esa  fatídica  jornada Marcos Antonio Córdoba  se hizo cargo de una 

formación  con  esas  características  de  frenado,  que  previamente  habían 

sido constatadas por sus colegas que lo precedieron en tal tarea (ver, en tal 

sentido,  las  valoraciones  realizadas  en  torno  a  las declaraciones de Raúl 

Chiampan  y  Leonardo Ariel Andrada).  Es  aquí donde  cobra  relevancia  la 
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inobservancia  normativa  vinculada  a  los  registros  de  fallas  de  las 

formaciones,  pues  de  haber  implementado  tal  obligación  se  hubiese 

anoticiado tal circunstancia a la autoridad de mantenimiento pertinente y 

así podrían haber solucionado el problema. 

Pero  además,  está  acreditado que  el día del hecho  el  tren no  fue 

debidamente alistado previo a ser puesto en servicio, por  lo que no se  le 

dio el debido tratamiento al inconveniente de frenos que presentaba y que 

fue detallado con anterioridad. 

El “Manual de Instrucciones Para el Dispositivo de Contralor Modelo 

MPE para  los Coches Eléctricos de E.F.E.A. Argentina”, elaborado en 1964 

por la firma Toshiba, enuncia en la sección I ‐ el punto 2‐ los “Detalles de la 

Revisión  Diaria”  para  la  realización  de  las  distintas  tareas  tendientes  a 

comprobar  el  funcionamiento  del  sistema  de  freno  (compresor  de  aire, 

válvula de freno y estado de las zapatas).  

Estas  acciones,  identificadas  en  el punto nro.  3 de  las planillas de 

alistamiento de TBA SA, no se llevaron a cabo la noche previa al siniestro, 

determinándose así las condiciones del sistema de detención del chapa 16. 

Es  que  pese  a  tener  su  “freno  largo”  nada  se  hizo  para  solucionar  el 

inconveniente que al día siguiente se verificó en distintos momentos de la 

circulación y cobró relevancia en aquellos instantes anteriores al siniestro. 

Si  a  ello  le  sumamos  además  que  así  hubiese  advertido  la  ausencia  del 

freno  de  guarda  en  la  cabina  que  precisamente  terminó  colisionando 

contra el fin de vía del andén 2 de la estación de Once y que, en definitiva, 

privó al conductor de un elemento más para accionar el sistema de frenos, 

es evidente  la  incidencia causal que tal  incorrección normativa tuvo en el 

resultado final causado. 



Tampoco el  limitado alistamiento advirtió  las  ruines  consecuencias 

de la falta de mantenimiento y en especial de la ausencia de ejecución de 

las  reparaciones  generales  por  sobre  los  coches  siniestrados,  que 

permitieron  que  salgan  a  prestar  servicio  con  la  evidente  presencia  de 

corrosión y óxido en su carrocería. Esta circunstancia, por  la disminución 

de  la  resistencia  de  ese  material  tuvo  directa  incidencia  en  el 

acaballamiento, pues  facilitó  la  invasión del coche nro. 2618 por sobre el 

salón de pasajeros del nro. 2149 y  también en el  similar proceso que  se 

produjo entre  los coches nros. 2108 y 1040 que se cobró  la vida de Lucas 

Menghini  Rey,  quien  viajaba  en  el  interior  de  la  cabina  intermedia  del 

vagón 2108 (ubicado en cuarto lugar de la formación en sentido Once).  

Otro incremento del riesgo que incidió en el resultado es el no haber 

puesto en  funcionamiento el  sistema de absorción de energía  ferroviaria 

que era hidráulico pero que en la práctica funcionaba como fijo o estático. 

Esto  también  se  traduce  en  un  incumplimiento  de  las  obligaciones  de 

recuperar  el  estado  de  los  bienes  que  fueron  transferidos  en  estado 

deficiente (artículo 11.1 del contrato de concesión) y, en definitiva, en una 

nueva violación a las reglas de cuidado establecidas para la actividad. 

En  efecto,  el  paragolpes  al  encontrarse  inmovilizado  no  tuvo 

capacidad para absorber y permitir que  la energía se disipe de un modo 

menos perjudicial para la formación y para el pasaje que se hallaba en su 

interior. Y ello, una vez más, por  las deficientes tareas de mantenimiento 

que  llevaba  adelante  la  empresa  concesionaria,  esta  vez  con  la 

infraestructura a su cargo. 

En  otro  orden  de  cosas,  se  encuentra  acreditada  la  relación  de 

causalidad  existente  entre  las  distintas  violaciones  a  los  deberes  de 

cuidado  de  la  empresa,  con  la  colisión  del  tren  chapa  16  y,  muy 
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especialmente,  con  la  desmesurada  magnitud  del  daño  causado, 

consistente en cincuenta y una personas muertas, más otra persona por 

nacer y setecientos ochenta y nueve lesionados. 

En  el  caso,  esas  mencionadas  infracciones  al  deber  de  cuidado 

convergieron en  la creación de un riesgo  jurídicamente desaprobado que 

se  tradujo  en  la  prestación  de  un  servicio  muy  por  debajo  de  los 

estándares  mínimos  de  seguridad  y  que  concretamente  se  vieron 

agravadas por deficiencias propias del tren chapa 16 cuando el día 22 de 

febrero de 2012  fue puesto en  circulación, bajo  la  formación nro. 3772, 

peligro que  finalmente  se materializó en el  resultado,  con  la  colisión del 

referido convoy contra el fin de vía del andén 2 de la estación de Once, su 

descarrilo, y los fallecimientos y lesiones antes referidos. 

Al  igual  que  fuera  sostenido  respecto  de  la  administración 

fraudulenta, la circunstancia de que la dirección de la firma en los hechos 

fuera  llevada adelante por el Comité Ejecutivo y que se viera cristalizada 

en  la denominada divergencia entre  la organización societaria formal y  la 

real, no permite excluir la responsabilidad de los integrantes del Directorio 

de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  pues más  allá  del  deber  de  vigilancia  y 

control que mantenían para sí, lo cierto es que en definitiva es a través de 

ellos que se manifestaba la voluntad social de la empresa. 

Por  lo mismos motivos  y  resultando  aplicables  las  consideraciones 

introducidas  sobre  el  punto  en  párrafos  precedentes,  es  que  tampoco 

puede  invocarse  el principio  de  confianza, pues,  como  se dijo, no  se ha 

establecido un  correcto mecanismo de distribución de  funciones, no  fue 

seleccionado el personal idóneo para llevar adelante las tareas, no se lo ha 

provisto  de  los  elementos  necesarios  a  tal  efecto  y  tampoco  se  ha 



montado un sistema de control eficaz y eficiente para hacer  frente a sus 

obligaciones  de  control  y  vigilancia  residuales  para  las  funciones 

delegadas. 

Aquí también estamos en condiciones de afirmar que la colisión del 

tren  chapa  16  y,  sobre  todo,  la  desmesurada  extensión  del  daño,  son 

imputables  objetivamente  a  la  acción  de  los  integrantes  del  Comité 

Ejecutivo y del Directorio. 

Ahora bien,  ingresando en el análisis del aspecto  subjetivo, puede 

afirmarse  que  el  concepto  de  imprudencia  se  estructura  básicamente 

sobre  la  previsibilidad  del  resultado  (es  decir,  la  comprobación  de  si  un 

comportamiento adecuado hubiera permitido preverlo) y su evitabilidad. 

En  el  caso  no median  dudas  de  la  cognoscibilidad  que  tenían  los 

imputados  de  los  riesgos  que  con  sus  conductas  estaban  generando, 

puesto que como bien ha quedado demostrado en distintas reuniones de 

Directorio y Asambleas  se ha  tratado  la  cuestión del estado del material 

rodante,  de  la  seguridad  de  los  pasajeros  y  demás  temas  relativos  a  la 

operatoria  del  servicio  (en  ese  sentido,  pueden  verse  las  actas  de 

Directorio de fechas 3 de mayo de 2006, 20 de abril de 2007, 17 de junio, 7 

de  julio, 11 de agosto, 27 de diciembre estas últimas todas de 2011 y  las 

actas de asamblea de fechas 28 de mayo de 2004; 31 de mayo de 2005; 30 

de mayo de 2006; 30 de mayo de 2007; 25 de  junio de 2007; 30 de  junio 

de 2008; 13 y 30 de septiembre de 2009 y, finalmente, 27 y 30 de mayo de 

2011). 

Asimismo, en  las dos primeras actas mencionadas surge que  se ha 

tratado expresamente  la supresión de  las cabinas auxiliares  ‐que tuvieron 

incidencia  directa  en  el  fallecimiento  de  Menghini  Rey‐  con  el  fin  de 
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eliminar situaciones de inseguridad de  los pasajeros; sin embargo, para el 

año 2012 continuaban circulando trenes en esas condiciones. 

Además, como destacamos en párrafos anteriores, en muchas de las 

reuniones de directorio era convocado el Gerente de Operaciones Sergio 

Daniel Tempone para exponer distintos temas relativos a la operatoria del 

servicio  y  otras  cuestiones  relativas  a  la  seguridad  de  los  pasajeros 

(circunstancia  que  también  observamos  con  las  presentaciones  de 

presidencia antes mencionadas).  

En  lo  atinente  al  Comité  Ejecutivo,  hemos  acreditado  que  el 

mencionado Tempone era  invitado a exponer en  las reuniones operativas 

que, al menos, desde agosto de 2011 eran realizadas cada quince días, con 

la participación periódica de Sergio Claudio Cirigliano.  

Este  último  también  era  impuesto  de  distintos  aspectos  de  la 

marcha  diaria  de  la  compañía  por  el  Gerente  de  Operaciones,  como 

advertimos  en  el  correo  electrónico  cuyo  asunto  reza  “varios”  que  ya 

citamos. En esa misiva y en otras constancias que conforman la prueba de 

autos, puede apreciarse que Sergio Cirigliano era quien daba la aprobación 

final para muchas decisiones. 

Y  una  de  las  disposiciones  cuya  existencia  hemos  ampliamente 

corroborado a  lo  largo de esta sentencia es  la presencia de un cruel plan 

de  ajuste de  gastos que  implementó  la dirección de  la empresa.  Si bien 

podrían haber recurrido a los egresos superfluos y ajenos al giro comercial 

o  a  aquellos  titánicos  compromisos  contractuales  que,  paradójicamente, 

tampoco le redituaban beneficio alguno a la empresa concesionaria, no lo 

hicieron.  Optaron  por  limitar  las  posibilidades  económicas  con  las  que 



contaba  una  compañía  que,  para  ese  entonces,  ya  se  encontraba  lo 

suficientemente alicaída. 

Es  incuestionable  y  por  demás  evidente  el  contenido  del  correo 

electrónico  enviado  por  Luis  Ninoná  ‐al  que  se  hizo  referencia  con 

anterioridad‐  en  el  que  se  enorgullece  de  haber  logrado  con  creces  los 

objetivos  que  le  fueron  impuestos  por  la  superioridad  de  reducción  de 

horas  extras  del  personal  asignado  a  las  tareas  de material  rodante.  La 

contracara: el abandono de las labores de alistamiento a su cargo. Es que, 

como  lo relató el  testigo Ferrari en  la audiencia de  juicio, para realizar  la 

totalidad de  los trabajos que  importa esa diligencia según  los manuales a 

los que ya hicimos  referencia, “hacía  falta gente, éramos poco personal”. 

Pero para esa época, en lugar de otorgarle a sus dependientes los medios 

necesarios  para  cumplir  acabadamente  sus  obligaciones  normativas,  la 

compañía ejecutaba un despiadado  recorte de horas extras que, en este 

caso, motivaba tal incorrección en la preparación de la formación. 

Como  lo  hemos  relatado  con  abundancia  en  los  párrafos 

pertinentes,  también  son  ostensibles  las  crueles  implicancias  que  esta 

política  de  ajuste  tuvo  por  sobre  la  seguridad  del  transporte  y 

principalmente con  relación al cumplimiento y control de  las velocidades 

máximas alcanzadas por las formaciones durante el recorrido. Es que, para 

poder cumplir con sus compromisos contractuales y dotar nuevamente a 

los  coches  Toshiba  con  los  velocímetros  originales,  la  empresa  tuvo  la 

concreta posibilidad de proceder a su reemplazo con un moderno sistema 

de localización satelital conectado a un display en la cabina del conductor 

que,  como  dijimos  en  reiteradas  oportunidades,  le  hubiese  permitido 

conocer en directo la velocidad a la que se desplazaba y alertarlo en caso 

de superar las velocidades máximas permitidas por itinerario. 
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Sin  embargo,  como  resaltó  el  ingeniero  Pastine,  perito  de  parte 

ofrecido  por  la  propia  empresa  concesionaria  y  responsable  directo  del 

Puesto  de  Control  Trenes  (con  las  implicancias  y  funciones  que  fueron 

reseñadas en  los puntos XXI y XXII del  considerando  II),  se abandonó  su 

implementación  “por  cuestiones  presupuestarias”.  Una  vez  más,  las 

prioridades eran otras. 

Tampoco podemos  olvidar  la mezquina  política de mantenimiento 

que la empresa llevó adelante tanto con relación al material rodante como 

con  la  infraestructura  afectada  al  servicio  ferroviario.  Es  que  como 

analizamos con suma profundidad al tratar  la materialidad del hecho nro. 

1  y,  en  lo  pertinente,  también  el  hecho  nro.  2,  la  ausencia  absoluta  de 

tareas de mantenimiento y la diferida y parcial ejecución de las trabajos de 

reparación  pertinentes,  permitieron  que  la  infraestructura  afectada  (en 

concreto el paragolpes cuyo sistema hidráulico permanecía inhabilitado) y 

el material rodante involucrado (la carrocería de los coches que integraban 

la formación chapa 16 se encontraba evidentemente oxidada y corroída y, 

en términos generales, no debe olvidarse también que se llevó a la ruina al 

material  rodante  implicando  la  baja  de  formaciones  y  cancelaciones  del 

servicio) incidan negativamente en el luctuoso suceso que aquí juzgamos.  

Todos estos  incrementos del riesgo permitido reconocen un mismo 

origen:  la falta de disponibilidad de recursos cuya decisión se encontraba 

en cabeza del Comité Ejecutivo y del Directorio de la empresa. 

Luego  de  años  de  una  política  empresaria  ineficaz,  que  llevó 

adelante un servicio  irregular, deficiente y peligroso para el pasajero, que 

priorizó  gastos que no  se  vinculaban al  giro  comercial de  la empresa en 

detrimento  del  correcto  mantenimiento  del  material  rodante  y  la 



infraestructura, los riesgos que ello implicaba para la seguridad resultaban 

evidentes para cualquiera.  

Pero en este caso existió además una  importante alarma que debió 

llamar  la  atención  de  los miembros  del  comité  ejecutivo  y  el  directorio 

acerca  de  las  consecuencias  de  las  decisiones  que  adoptaban.  Nos 

referimos a la nota GST nro. 861/11 de fecha 25 de abril de 2011, suscripta 

por el Ingeniero Faggiani, en que se exhortó “a  los máximos responsables 

técnicos  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  a  privilegiar  la  seguridad  de  la 

circulación  ferroviaria  de  los  trenes  de  pasajeros  ante  cualquier  otro 

interés,  de  manera  de  imponer  todas  las  restricciones  que  fueren 

necesarias,  conforme  a  las  reglas  del  arte  y  la  responsabilidad  que  les 

compete”,  ello  en  la  inteligencia  que  “si  bien  la  seguridad  en  la  técnica 

ferroviaria, con su innumerable cantidad de previsiones en toda la cadena 

vital tanto en  la  infraestructura como el material rodante, así como en el 

factor humano, no puede entenderse como un umbral absoluto, sí puede 

hablarse de un “margen de seguridad”, en esa empresa se ha reducido, por 

lo que se impone la necesidad de extremar los recaudos a tales efectos…” 

(expediente nro. S01:0199402/2011).   

Dado  que  en  reiteradas  ocasiones  hicimos  alusión  a  dichas 

actuaciones, sólo traeremos a colación aquí los riesgos que se cristalizaron 

en el hecho acaecido el 22 de febrero y el modo en que fueron impuestos 

de los mismos los aquí imputados.   

En la nota de referencia se intima al concesionario a la confección de 

un programa de remediación de emergencia, que debía llevarse a cabo en 

el plazo de treinta días y contemplar los siguientes aspectos: a los efectos 

de garantizar  la seguridad en  la circulación se analice “la posibilidad que 

tanto  la  velocidad  como  la posición  le  sean  comunicadas  al  conductor a 
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través de  indicaciones visuales obtenidas a partir del sistema de GPS que 

esa empresa ya  tiene  implementado”. En  relación al material  rodante  se 

intensifiquen tanto en cantidad como en calidad, las tareas de revisión de 

vehículos (boguies (rodado, suspensión primaria y secundaria, etc.), freno, 

tracción  (enganches)  y  choque  (paragolpes), para  lo  cual  se  sugiere  algo 

tan  elemental  como  “establecer  una  rutina  de  revisión  de  todos  los 

elementos esenciales para  la seguridad cada vez que el depósito entrega 

un  tren,  tipo  “chek  list”  a  completar  y  firmar  por  un  responsable”.  Por 

último  a  fin  de  mejorar  la  operación  del  servicio  y  reconociendo  “la 

importancia que  tiene el  factor humano en  la prestación del servicio” se 

sugiere  “establecer manuales específicos de  supervisión que permitan el 

debido control de  la gestión operativa”  (puntos 2, 4 y 7 de  la nota antes 

citada). 

Advertimos que esta intimación se vincula con cada uno de aquellos 

incrementos  del  riesgo  a  los  que  extensamente  hicimos mención  en  el 

apartado C del considerando II,  los que podemos  identificar tanto con  las 

causas  de  la  colisión  como  con  la  extensión  del  siniestro  (freno  largo, 

velocidad y acaballamiento y la correcta operación del servicio).  

Las  cuestiones  que  se  plantearon  en  esta  nota  no  pasaron 

desapercibidas  para  las máximas  autoridades  de  la  compañía,  tal  como 

quedó  demostrado  en  la  cadena  de  correos  electrónicos  titulados  “RE: 

Borrador de respuesta a nota GST N° 861/11” iniciada el día 16 de mayo de 

2011. Dado que en los puntos XXI y XXII del considerando II nos expedimos 

extensamente  sobre  el  contenido  de  los  mismos,  nos  limitaremos  a 

destacar  que  en  este  tema  se  le  dio  intervención  a  algunos  directores 



(D’Abenigno y Suárez) y los principales gerentes (Limardo, Tempone, Roque 

Cirigliano, Rébora y Somosa, entre otros).  

Justamente  el  Gerente  de  Operaciones  Tempone,  en  una  misiva 

posterior expuso la relevancia de los asuntos planteados en el sentido que 

“Gente,  como  lo  viene  señalando Mario,  esta  nota  es  particularmente 

importante.  Por  favor  hagan  llegar  la  información  que  les  corresponda 

cuanto  antes,  sabiendo  que  lo  que  informemos  como  empresa,  será 

totalmente vinculante para TBA. Gracias” (ver correo de fecha 17 de mayo 

de 2011). 

Un  elemento  más  que  permite  tener  por  acreditado  el  aspecto 

subjetivo,  es  el modo  de  organización  de  la  empresa  escogido  por  los 

integrantes del Comité Ejecutivo  ‐y en especial Sergio Claudio Cirigliano‐ 

que como quedó acreditado se basó en una selección de las autoridades y 

del personal subalterno, que en muchos de los casos no estaba capacitado 

para tal tarea. 

En efecto, no es posible negar el conocimiento de  la previsibilidad 

del  resultado  típico  si en el Directorio eran designadas personas que no 

reunían ni mínimamente  las condiciones para asumir  la dirección de una 

empresa prestataria de un servicio ferroviario (ver por ejemplo el caso de 

Ballesteros  que  era  ama  de  casa  o  de  Astrella  que  era mecánico  o  del 

mismo  D´Abenigno,  cuya  formación  académica  era  la  de  Licenciado  en 

Sistemas), o bien si esa  filosofía se extendía a  la contratación de puestos 

gerenciales (tal el caso también del referido D´Abenigno, Gerente de Línea 

Sarmiento y que a la postre fue reemplazado por Lodola, quien no conocía 

siquiera lo que era el denominado “freno de hombre muerto” o, sin ir más 

lejos, del abogado Tempone, que  ingresó como traductor público, hizo su 
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carrera en el sector de siniestros y finalizó como Gerente de Operaciones 

del Sarmiento). 

Por  lo  demás,  resulta  a  todas  luces  claro  que  como  directores  e 

integrantes del Comité Ejecutivo de  la sociedad comercial se encontraban 

en  condiciones  de  emprender  la  conducta  debida  que  les  hubiera 

permitido evitar  la concreción del resultado, como ser el haber adoptado 

las  medidas  de  mantenimiento  necesarias  y  respecto  de  las  cuales  se 

habían  comprometido  al  llevar  adelante  la  concesión,  o  en  su  defecto 

quitar de circulación los trenes que no reunían las condiciones mínimas de 

seguridad (concretamente, haber evitado que el tren chapa 16 entrara en 

servicio). 

No  puede  invocarse  en  desmedro  de  lo  sostenido  recientemente, 

que no resultaba factible prestar el servicio en condiciones de seguridad a 

raíz  de  los  distintos  incumplimientos  estatales,  ya  que  al  suscribir  el 

contrato de concesión, en su artículo 20, se dejó expresamente asentado 

que el  servicio dado en  concesión era un  servicio público,  y  como  tal el 

concesionario  se  comprometió  a  prestarlo  obligatoria  e 

ininterrumpidamente mientras dure la concesión y a renunciar a cualquier 

acción  que  pueda  perturbar,  alterar,  restringir  o  amenazar  el  normal 

funcionamiento  de  los  servicios  concedidos,  aún  mediando 

incumplimientos del concedente. 

Por  lo  demás,  ello  no  excusa  y  en  todo  caso  conduce  a  una 

responsabilidad  penal  imprudente  por  emprendimiento  o  asunción,  por 

cuanto  quien  pretende  emprender  algo  que  probablemente  ponga  en 

peligro bienes  jurídicos  y no  es  capaz de hacer  frente  a dichos peligros, 

debe abstenerse de realizar la conducta. 



En  consecuencia,  entendemos  que  la  violación  objetiva  a  los 

deberes  de  cuidado  que  debían  observar  los  integrantes  del  Comité 

Ejecutivo y del Directorio de Trenes de Buenos Aires SA, quienes tenían la 

obligación  de  prestar  el  servicio  concesionado  dentro  de  los  estándares 

exigidos  respecto  de  la  seguridad  operativa  del  servicio  ferroviario, 

comportó la creación de un peligro para el bien jurídico seguridad pública 

que se concretó en el resultado, toda vez que se constituyó en uno de los 

factores  para  que  el  22  de  febrero  de  2012  el  tren  chapa  16  colisione 

contra el paragolpes de  fin de  vía de  la estación Once de  Septiembre,  y 

descarrile causando  la muerte de cincuenta y una personas, mas otra por 

nacer y lesiones en otras setecientas ochenta y nueve. 

Finalmente, y en cuanto al grado de  intervención que en el hecho 

les  cupo  a  los  imputados  en  cuestión,  resta  señalar  que  tal  como  lo 

entiende  la doctrina y  la  jurisprudencia,  los delitos  imprudentes siguen  la 

postura dogmática del concepto unitario de autor, negando de ese modo 

la posibilidad de la participación culposa.  

Teniendo  ello  en  consideración  y  toda  vez  que  los  imputados  en 

trato mediante  infracción  de  los  deberes  a  su  cargo  han  aportado  una 

contribución causal al  resultado, es que deben  responder en carácter de 

autores  materiales  penalmente  responsables  (artículo  45  del  Código 

Penal). 

 

B) De  los  integrantes del Directorio de Cometrans  SA:  José Doce 

Portas, Oscar Alberto Gariboglio y Alejandro Rubén Lopardo. 

VI.‐ A continuación, el análisis de  la  responsabilidad emergente de 

los  hechos  que  se  tuvieron  por  acreditados,  nos  llevará  a  abocarnos  al 

aporte que mediante  sus  respectivas  conductas  realizaron  los  imputados 
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Doce  Portas,  Gariboglio  y  Lopardo,  quienes  integraban  el  Directorio  de 

Cometrans SA,  junto con  los antes nombrados Sergio Cirigliano y Marcelo 

Calderón. 

En  lo  que  respecta  a  los  encartados  que  en  este  apartado  nos 

ocupan,  podemos  señalar  que  José  Doce  Portas  integró  ese  órgano 

societario al menos desde el 2 de agosto de 2004 y hasta el 22 de febrero 

de 2012, de la que, además, resultaba ser accionista a título personal con 

el 2,15%. 

A su vez, entre los años 2002 y 2003 estuvo designado como director 

de Trenes de Buenos Aires SA. 

Por su parte, Oscar Alberto Gariboglio integró también el Directorio 

de  Cometrans  SA  cuanto menos  desde  el  2  de  agosto  de  2004  hasta  el 

inicio  de  la  presente  investigación;  habiéndose  desempeñado  como 

vicepresidente desde el 27 de mayo de 2005 y en una oportunidad como 

presidente del mismo (ver acta de fecha 24 de mayo de 2011). 

Fue  también,  con  carácter  previo,  entre  los  años  2002  y  2003, 

director de Trenes de Buenos Aires SA. 

Finalmente, Alejandro Rubén Lopardo cumplió el rol de director de 

la  empresa  Cometrans  SA  por  lo menos  desde  el  2  de  agosto  de  2004, 

posición que ocupó con seguridad hasta el 22 de febrero de 2012. 

Puede  verse  entonces  que  la  vinculación  entre  los  Directorios  de 

ambas compañías tenía una doble vía, pues no sólo quienes integraban el 

órgano  directivo  de  la  concesionaria  tenían  estrecha  vinculación  con 

Cometrans  SA  y el entramado de  sociedades que  conformaban el  grupo 

empresario,  sino  que,  además,  varios  de  los  directores  de  esta  última 

integraron,  al  menos  durante  algún  tiempo,  su  similar  de  la  empresa 



mencionada en primer lugar. Ello, sin olvidar obviamente la incidencia que, 

como se vio, tuvieron Sergio Claudio Cirigliano y los demás integrantes del 

Comité  Ejecutivo  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  en  el  armado, 

diagramación  y  ejecución  del  plan  criminal,  quienes  también  ocuparon 

posiciones en el directorio de ambas empresas e,  incluso, sus respectivas 

presidencias en forma simultánea. 

Ahora  bien,  previo  a  ingresar  concretamente  en  las  imputaciones 

penales que  se  les efectuaron, cabe  recordar que  la empresa Cometrans 

SA poseía, al menos al 22 de febrero de 2012, el noventa y seis por ciento 

de  las  acciones  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  pues  representaba 

$17.280.000 de las acciones de un capital de $18.000.000. 

En ese contexto es que, como se ha dicho reiteradamente a lo largo 

de  esta  sentencia,  la  concesionaria  era  una  empresa  controlada  por 

Cometrans SA en los términos del artículo 33 de la ley 19.550. 

De  tal  suerte,  como  accionistas  de  aquélla  les  correspondía 

considerar  y  resolver  los  siguientes  asuntos,  en  asamblea  ordinaria:  1) 

Balance  general,  estado  de  los  resultados,  distribución  de  ganancias, 

memoria e informe del síndico y toda otra medida relativa a la gestión de 

la sociedad que  le competa resolver conforme a la  ley y el estatuto o que 

sometan a su decisión el directorio, el consejo de vigilancia o los síndicos; 

2) Designación y remoción de directores y síndicos miembros del consejo 

de  vigilancia  y  fijación  de  su  retribución;  3)  Responsabilidad  de  los 

directores y síndicos y miembros del consejo de vigilancia; y 4) Aumentos 

del capital conforme al artículo 188  (artículo 234 de  la  ley de sociedades 

comerciales). 

Por  su  parte,  en  asamblea  extraordinaria  les  correspondían  todos 

aquellos asuntos que no sean de competencia de la asamblea ordinaria, la 
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modificación del  estatuto  y  en  especial:  1) Aumento  de  capital,  salvo  el 

supuesto del artículo 188, pudiendo delegar en el directorio sólo la época 

de  la emisión,  forma y condiciones de pago; 2) Reducción y reintegro del 

capital;  3)  Rescate,  reembolso  y  amortización  de  acciones;  4)  Fusión, 

transformación  y  disolución  de  la  sociedad;  nombramiento,  remoción  y 

retribución de los liquidadores; escisión; consideración de las cuentas y de 

los demás asuntos  relacionados con  la gestión de éstos en  la  liquidación 

social,  que  deban  ser  objeto  de  resolución  aprobatoria  de  carácter 

definitivo;  5)  Limitación  o  suspensión  del  derecho  de  preferencia  en  la 

suscripción  de  nuevas  acciones  conforme  al  artículo  197;  6)  Emisión  de 

debentures y  su conversión en acciones; y 7) Emisión de bonos  (artículo 

235 de la referida ley). 

Finalmente,  el  artículo  255  de  la  normativa  aludida  al  tratar  las 

cuestiones atinentes a la composición y elección del Directorio, reitera que 

éste  será  designado  por  la  asamblea  de  accionistas  o  el  consejo  de 

vigilancia, según el caso. 

Esas  son,  sucintamente,  las obligaciones que  como  integrantes del 

Directorio de Cometrans SA tenían los imputados Doce Portas, Gariboglio y 

Lopardo  para  con  la  controlada  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  y  que  nos 

llevará  seguidamente  a  abocarnos  a  la  atribución  del  hecho  calificado 

como administración fraudulenta en perjuicio de la administración pública, 

para  luego  expresar  los  motivos  por  los  que  consideramos  que  aquél 

subsumido bajo  la figura de descarrilamiento culposo agravado no puede 

ser objetivamente imputable a aquéllos. 

De  la  administración  fraudulenta en perjuicio de  la  administración 

pública. 



VII.‐  Hemos  señalado  reiteradamente  que  la  figura  de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública  fue 

cometida  por  los  integrantes  del  Comité  Ejecutivo  de  Trenes  de Buenos 

Aires SA, en contubernio con quienes componían su Directorio, puesto que 

fijaron como política empresarial de aquélla la no realización de las tareas 

de  mantenimiento  a  cargo  de  la  empresa,  dejándose  sin  ejecutar  los 

programas que a tal fin se encontraban obligados a cumplir, para que una 

vez  producida  la  afectación  sobre  la  vida  útil  del material  rodante,  se 

solicitara  al  Estado  Nacional  su  reconstrucción  que  era  efectuada  con 

fondos públicos por parte de la empresa Emprendimientos Ferroviarios SA, 

también controlada por Cometrans SA. 

Concretamente,  esa  espuria  forma de  gobernar  a  la  concesionaria 

persiguió un beneficio económico por parte de  la empresa controlante y 

creó un riesgo jurídicamente desaprobado respecto de los bienes dados en 

concesión,  que  se  realizó  en  el  resultado  con  el  estado  ruinoso  al  que 

fueron llevados aquéllos. 

Claro está que los integrantes del Directorio de Cometrans SA no se 

encontraban  a  cargo  de  los  bienes  dados  en  concesión  y  tampoco  les 

fueron  confiados  esos  intereses  ajenos  que  en  definitiva  resultaron 

perjudicados. En consecuencia, no  fueron ellos quienes  llevaron adelante 

esa política empresaria que formalmente estaba a cargo del Directorio de 

Trenes de Buenos Aires SA y en los hechos, del Comité Ejecutivo. 

Sin embargo, pese a no haber sido quienes dominaron  la maniobra 

criminal,  a  lo  largo  del  debate  se  ha  podido  acreditar  que Doce  Portas, 

Gariboglio  y  Lopardo  tuvieron una  intervención penalmente  reprochable 

de  carácter  esencial  en  la  creación  de  ese  riesgo  jurídicamente 

desaprobado,  ya  que  como  lo  indicáramos  en  reiteradas  oportunidades, 
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ello sólo pudo llevarse a cabo a través de la conformación de un Directorio 

de Trenes de Buenos Aires SA que  fuera permeable, mudo y que hiciera 

caso omiso a sus obligaciones legales. 

Así  las  cosas,  conforme  lo  sostenido,  la  designación  de  aquel 

Directorio,  con  esas  especiales  características,  estuvo  en manos  de  los 

nombrados,  quienes  como  directores  de  la  accionista mayoritaria  de  la 

concesionaria,  facultaron  al  presidente  del  órgano  social  que  ellos 

integraban  ‐que no era otro que Sergio Cirigliano‐ para que en asamblea 

de accionistas de Trenes de Buenos Aires SA representara a Cometrans SA 

y  aprobara  la  designación  de  las  siguientes  autoridades  de  la  empresa 

controlada: como directores titulares a Carlo Michele Ferrari, Jorge de  los 

Reyes, Guillermo D’Abenigno, Carlos Pont Vergés, Ernesto Limardo, Víctor 

Eduardo  Astrella,  Antonio Marcelo  Ricardo  Suárez  y  Francisco  Pafumi;  y 

como directores suplentes a Laura Aida Ballesteros y Víctor Heinecke (ver 

Acta de Asamblea del 27 de mayo de 2010). 

En  torno  al  punto,  no  es  ocioso  recordar  que  las  asambleas  de 

accionistas  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  eran  llevadas  adelante  con  la 

presencia de quien era enviado por el Directorio de Cometrans SA en su 

representación  y  que  precisamente  por  el  capital  social  que  poseía, 

imponía la voluntad de la controlante en esas reuniones. 

Es que Cometrans SA ‐con el 96 por ciento de las acciones‐ tenía los 

números necesarios no sólo para conformar el quórum en cualquiera de 

los dos tipos de asambleas ‐la ordinaria requiere la presencia de la mayoría 

de  los accionistas con derecho a voto y  la extraordinaria  la presencia de 

aquéllos que representen el 60 por ciento del capital social‐, sino también 

para  aprobar  cualquier  tipo de  resolución o decisión que  se quisiera,  ya 



que  en  sendos  casos  se  exige  el  voto  de  la  mayoría  absoluta  de  los 

presentes (ver artículos 242 a 244 de la ley de sociedades comerciales). 

Incluso  se  desprende  de  las  actas  de  asamblea  de  accionistas 

reservadas  en  Secretaría,  que  la  accionista  mayoritaria  de  Trenes  de 

Buenos Aires SA a través de  la persona que al efecto designó para que  la 

represente ‐y que en la mayoría de las veces se trató de Sergio Cirigliano‐ 

aprobó  lo actuado por el Directorio de esa empresa, como así también el 

balance  general  y  los  ejercicios  correspondientes  a  cada  período  con 

mayoría de resultados negativos (ver puntualmente las actas de asamblea 

del 28 de mayo de 2004; 31 de mayo de 2005; 30 de mayo de 2006; 30 de 

mayo de 2007; 25 de junio de 2007; 30 de junio de 2008; 30 de septiembre 

de 2009 y, finalmente, 27 y 30 de mayo de 2011). 

Lo expuesto da cuenta de la decisiva colaboración prestada por Doce 

Portas,  Gariboglio  y  Lopardo  en  la  maniobra  criminal  ideada  y  llevada 

adelante por Sergio Cirigliano junto a sus consortes de causa. 

No  obstante,  sus  aportes  no  terminaron  allí,  pues  fueron  ellos  en 

carácter de directores de Cometrans  SA, quienes avalaron  la  celebración 

del espurio contrato de asesoramiento suscripto entre  la controlante y  la 

controlada.  Recuérdese  que  sólo  los  integrantes  del  Directorio  podían 

dotar al representante de Cometrans SA de  las facultades necesarias para 

que suscribiera un contrato que comprometía a la firma que ellos dirigían 

y, además, porque necesariamente debían  luego ratificar  lo actuado en  la 

respectiva reunión de Directorio. 

Lo dicho, claro está,  fue ejecutado por Sergio Cirigliano, Presidente 

de Cometrans SA y también de la concesionaria en el año en que se firmó 

el  contrato  ‐2004‐,  junto  con  el  Comité  Ejecutivo,  pero  con  la 
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imprescindible colaboración de  los nombrados, quienes con su actuación 

cubrían con el manto jurídico necesario la fabulosa maniobra. 

Además,  está  debidamente  comprobada  la  intervención  que 

también  tuvieron  en  la modificación  que  de  ese  acuerdo  contractual  se 

hizo  en  el  año  2007.  En  efecto,  Doce  Portas,  Gariboglio  y  Lopardo 

participaron de la reunión de Directorio desarrollada el 4 de diciembre del 

referido  año,  en  la  que  se  ratificó  por  unanimidad  la  suscripción  de  la 

addenda al mencionado contrato de asesoramiento del 1 de noviembre de 

2007, que se hiciera entre  los  imputados Sergio Cirigliano y Jorge Álvarez 

(ver acta de directorio de Cometrans SA  reservada en Secretaría). Allí  se 

deja expresa constancia de  la aprobación por unanimidad del acuerdo en 

todos sus términos.  

Es  menester  reiterar  aquí  que  la  suscripción  de  aquel  nefasto 

contrato entre  Trenes de Buenos Aires  SA  y Cometrans  SA,  implicó para 

esta última la recepción de considerables sumas de dinero por un servicio 

inexistente y hasta superfluo y que permite tener por acreditado el interés 

perseguido  con  el  plan  criminal  ejecutado:  lograr  la  transferencia  de 

grandes  emolumentos  desde  la  concesionaria  y  hacia  la  controlante,  sin 

realizar inversión, ni prestación alguna. 

En síntesis, de todo  lo relatado hasta el momento se colige que  los 

imputados  Gariboglio,  Doce  Portas  y  Lopardo,  como  directores  de 

Cometrans  SA  coadyuvaron  a  través  de  la  utilización  de  las  facultades 

inherentes a  la posición que ocupaban, para que el manejo de  la política 

empresaria  de  la  sociedad  controlada  quedara  en  manos  de  Sergio 

Cirigliano y los otros integrantes del Comité Ejecutivo de Trenes de Buenos 

Aires  SA,  mediante  la  designación  de  un  Directorio  que  se  hallaba 



completamente  subordinado a  la voluntad de estos últimos, para de ese 

modo  poder  obtener  los  dividendos  que  surgían  del  negociado 

empresarial emprendido ‐que, vale aclarar, constituían el ingreso principal 

de  la  sociedad que  ellos dirigían‐  y que provenían no  sólo de  la nefasta 

política  adoptada  respecto  del  mantenimiento  de  los  bienes  dados  en 

concesión, sino también de aquel ilegítimo contrato de asesoramiento. 

Es por ello que estamos en condiciones de afirmar que el resultado 

provocado  ‐la  destrucción  del  material  rodante‐  es  también  imputable 

objetivamente  a  la  colaboración  que  prestaron  José  Doce  Portas, Oscar 

Alberto Gariboglio y Alejandro Rubén Lopardo. 

Al  analizar  el  aspecto  subjetivo,  no  tenemos  dudas  de  que  los 

nombrados  actuaron  con  pleno  conocimiento  de  que  su  accionar 

constituía un aporte fundamental a la funesta forma de gobierno impuesta 

sobre  la  empresa  controlada,  de  la  que  sabían  se  hallaba  a  cargo  del 

manejo,  cuidado o administración de bienes públicos que  le habían  sido 

dados  en  concesión  y  que  esa  forma  de  ejercicio  de  la  política  social 

implicaba perjudicar los intereses confiados a través de la violación de los 

deberes  a  cargo  de  aquélla,  con  el  objeto  de  procurar  para  sí  o  para 

terceros un lucro indebido. 

En  esa  inteligencia,  caben  traer  nuevamente  a  colación  las  ya 

señaladas actas donde se asentaron las asambleas de accionistas de Trenes 

de Buenos Aires SA, en la que se trataron cuestiones inherentes al estado 

contable de la concesionaria, se aprobó el balance general y se expuso que 

la  mayoría  de  los  períodos  arrojaron  resultados  negativos.  En  ellas 

intervenía el representante de Cometrans SA que  los  imputados elegían  ‐

designación  que  generalmente  recaía  en  Cirigliano‐  y  debían  ser 
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necesariamente impuestos de los temas allí tratados como directores de la 

accionista mayoritaria de aquélla. 

Pero además podemos recordar que  los  imputados cuya situación 

procesal  en  este  punto  analizamos  fueron  puestos  en  conocimiento  en 

forma expresa de  los montos de pérdida que arrojaba  la empresa Trenes 

de Buenos Aires. Así, por ejemplo, a través de la reunión de Directorio de 

Cometrans celebrada el día 31 de agosto del año 2009 en que se aprobó la 

memoria y estados  contables  correspondientes al ejercicio  cerrado el 31 

de  diciembre  de  2008  se  informó  a  los  directores  presentes  (Sergio 

Cirigliano,  Gariboglio,  Lopardo,  Doce  Portas  y  Chao)  el  resultado 

económico  final de TBA para aquel período, que arrojó una pérdida de $ 

42.927.095.  

A ello se agrega que, del acta de directorio de Cometrans SA llevada 

a cabo el 30 de abril de 2011 en la que participaron como Directores Doce 

Portas, Gariboglio y Lopardo ‐junto a otros coimputados‐, se desprende la 

decisión de continuar prestando, respecto de Trenes de Buenos Aires SA, 

los servicios de asesoramiento “en la ejecución del Plan de Inversiones, en 

la  resolución de  los  reclamos efectuados ante el Estado Nacional y en  la 

coordinación  de  los  llamados  a  licitación  para  las  obras  de  inversión 

previstas”. 

Se  trata,  casi  en  los mismos  términos,  del  objeto  del  contrato  de 

asesoramiento  suscripto  con  TBA  SA,  el  cual  recordemos  que  consistía, 

entre otras cosas, en “la administración de  los programas de  inversión de 

capital vinculados al Contrato de Concesión, la renegociación del Contrato 

de Concesión y los reclamos administrativos presentados ante el Gobierno 



Nacional”.  Es  decir  que  los  imputados  específicamente  dispusieron  la 

vigencia de este contrato en el año 2011.   

En ese sentido, resulta a todas luces evidente que los nombrados no 

desconocían  la situación económica que atravesaba  la concesionaria y sin 

embargo  facilitaron mediante su  indispensable aporte,  la comisión de  los 

hechos achacados. 

En ese contexto se  inscribe el  ficticio contrato de asesoramiento al 

que  ya  tantas  veces  hicimos  alusión.  Recordemos  que más  allá  de  que 

avalaron  su  suscripción,  lo  cierto  es  que  según  surge  de  las 

correspondientes actas, los tres imputados en cuestión participaron de las 

respectivas  reuniones  de  directorio  en  donde  fueron  impuestos  de  los 

términos  del  acuerdo,  a  cuyos  aspectos  principales  hicieron  específica 

mención cuando prestaron declaración indagatoria durante la instrucción.  

El Sr. Oscar Alberto Gariboglio se expidió en  los siguientes términos 

“…Del contrato firmado entre Cometrans y TBA, yo cumplía  la función de 

asesorar  todo  lo  relativo  al  pasajero,  al  movimiento  en  relación  a  mi 

experiencia  como  transportista  del  transporte  público  de  pasajero  del 

automotor…Quiero aclarar que el monto que pagaba TBA a Cometrans en 

relación al contrato firmado me parecía bien, ya que Cometrans hizo todo 

lo  posible  de  salvar  a  TBA  de  la  quiebra  cuando  entró  en  concurso 

preventivo y ha pagado muchos servicios…” (fs. 7.361/70).  

Por su parte José Doce Portas hizo referencia a la relación existente 

entre Cometrans S.A. y T.B.A. S.A., puntualizando que el monto abonado 

por esta última a la primera era absolutamente razonable y de mercado lo 

cual encuentra su fundamento en “...sus orígenes, pues ha sido Cometrans 

S.A.  la  que  ha  generado  el  negocio  que  luego  recibiera  TBA...”  (fs. 

7.394/403). A su vez, Alejandro Ruben Lopardo afirmó en relación al monto 
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pactado en el  contrato  celebrado entre Cometrans S.A. y T.B.A. S.A. que 

“...no  fue abusivo ni mucho menos,  toda vez que se  trata de un negocio 

estudiado, gestionado y licitado por un grupo de Empresas ‐entre ellas, dos 

extranjeras‐  en  cuyo  caso,  los  porcentajes  que  se  manejan  a  nivel 

internacional, resultan ser muy superiores...” (ver fs. 7.432/5). 

Entonces,  a  diferencia  de  lo  sostenido  por  los  imputados,  cómo 

podría  alegarse  la  conveniencia  para  TBA  SA  de  este  contrato,  si  en  el 

acuerdo  Cometrans  SA  se  comprometía,  entre  otras  cosas,  a  tener 

“personal  capacitado  y  con  experiencia  disponible  a  pedido  de  TBA 

durante  la  totalidad  del  período  del  contrato  de  concesión  para  el 

desarrollo de las tareas referidas” y como directores de la empresa sabían 

que no tenían personal capacitado o experimentado a esos efectos. 

Sobre este punto, se ha acreditado en el debate que en el período 

comprendido entre 2004 y 2012,  la nómina de empleados de Cometrans 

SA  varío  entre  seis  y  doce  personas,  todas  ellas  limitadas  a  funciones 

administrativas,  a  excepción  de  los  coimputados  Sergio  Cirigliano  y 

Marcelo Calderón. Hemos demostrado debidamente en el apartado B.I del 

considerando  II que ni  los nombrados o sus empleados podían cumplir el 

rol  que  se  les  asignaba  en  este  contrato  –tal  como  lo  sostuvieron  los 

peritos  contadores  oficiales  Güelfi  y  Fernandez‐  por  lo  que  nos 

remitiremos a lo allí expuesto en honor a la brevedad.   

Por lo demás, como oportunamente destacamos no puede obviarse 

que los integrantes de ese consorcio, aún con experiencia en el ámbito del 

transporte, no  la  tenían en el  servicio  ferroviario  y  sin embargo ello era 

una exigencia contractual para desempeñarse como asesores en la materia 

en los términos fijados por la normativa antes citada. 



Además de ello, no puede soslayarse que el objeto social de la firma 

que  estos  tres  imputados  dirigían  consistía  en  “efectuar  aportes  de 

capitales a sociedad o sociedades o empresas constituidas o a constituirse 

para operaciones y negocios de todo tipo, en especial licitaciones públicas, 

realizadas  o  a  realizarse,  tomar  o  mantener  participaciones  en  otras 

sociedades,  deudas  y/o  garantías,  compra‐venta,  transacciones  y 

operaciones  sobre  títulos  acciones  y  otros  valores  públicos  o  privados, 

nacionales  o  extranjeros,  operaciones  de  préstamo  y/o  alquileres  de 

títulos  públicos,  otorgar  fianzas,  garantías  y/o  avales”,  es  definitiva, 

“convertir  a  la  sociedad  en  un  objeto  exclusivamente  financiero  o  de 

inversión”  (conforme  surge del Acta de Asamblea General Extraordinaria 

nro. 6 de esa firma, del día 4 de enero del año 1994, obrante en el informe 

de  la  Inspección General de Justicia reservado en Secretaría). Es por esto 

que la suscripción del acuerdo fue realizada en un exceso manifiesto de las 

facultades que les fueron conferidas. 

El  propio  Gariboglio  señaló  en  su  descargo,  en  referencia  a  sus 

funciones  en  esta  sociedad,  que  como  Presidente  de  la  empresa  “4  de 

septiembre S.A.T.C.P.”  integraba el directorio de Cometrans SA y que  sus 

actividades  fueron  las  propias  de  un  director,  “…con  cargo  de 

vicepresidente  de  una  empresa  accionista  de  otras…”  (fs.  5.671/6).  En 

similares  términos  se  expidió  Alejandro  Lopardo  cuando  declaró  en  el 

debate  y  señaló  que  “...Cometrans  era  una  empresa  que  se  dedicaba  a 

hacer negocios, que invertía en diferentes empresas…”. 

En  razón de ello,  si  se pretendiera  alegar un desconocimiento por 

parte de  los  imputados Gariboglio, Doce Portas y  Lopardo, acerca de  las 

cuestiones apuntadas, resulta un sinsentido. Los directores de  la empresa 
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conocían  su  objeto  social  y  sabían  también  que  no  contaban  con  el 

personal para lograr las tareas comprometidas. 

Todos  estos  elementos  nos  conducen  a  la  comprobación  del  tipo 

subjetivo con relación a  los  imputados que en este apartado nos ocupan, 

en cuanto su imprescindible aporte a la acción criminosa que culminó con 

el daño de los bienes dados en concesión. 

En definitiva, consideramos que la conducta por ellos llevada a cabo 

constituyó  una  colaboración  esencial  en  la  creación  del  riesgo 

jurídicamente desaprobado que finalmente se realizó en el resultado, por 

lo  que  es  también  objetiva  y  subjetivamente  imputable  a  la  acción  de 

quienes integraban el Directorio de Cometrans SA. 

Finalmente,  teniendo  en  consideración  que  la  figura  jurídica  de 

administración infiel sólo admite como autor a aquel que tiene a su cargo 

el manejo, la administración o custodia de los bienes o intereses ajenos, es 

que  los miembros  del  Directorio  de  Cometrans  SA,  deberán  responder 

penalmente en carácter de partícipes necesarios. 

Ello es así, puesto que como se vio en  los párrafos que anteceden, 

realizaron un aporte sustancial en la destrucción del material rodante dado 

en concesión, al haberse servido de las facultades inherentes a su posición 

societaria,  para  que  el manejo  de  la  política  empresaria  de  la  sociedad 

controlada  TBA  SA,  quedara  en  manos  de  Cirigliano  y  los  demás 

integrantes del comité ejecutivo mediante  la designación de un directorio 

permeable  a  la  voluntad  de  estos  últimos.  En  esas  condiciones,  resulta 

inobjetable  que  sin  su  colaboración  el  ilícito  no  hubiera  podido 

configurarse (artículo 45 del Código Penal). 

Del descarrilamiento culposo agravado por el resultado causado. 



VIII.‐ Abordaremos a continuación  la atribución de  responsabilidad 

que tanto el Sr. Fiscal como las querellas identificadas con los números 3 y 

4  dirigieron  a  José  Doce  Portas,  Oscar  Alberto  Gariboglio  y  Alejandro 

Rubén  Lopardo,  por  el  hecho  calificado  como  descarrilamiento  culposo 

agravado. 

Palabras más, palabras menos,  las  acusaciones  sostuvieron que  se 

encontraba  probado  el  conocimiento  y  el  desinterés  de  los  nombrados 

sobre  las  pésimas  condiciones  en  las  que  la  concesionaria  Trenes  de 

Buenos  Aires  SA  prestaba  el  servicio  de  pasajeros  y  sobre  el  estado  de 

deterioro en que se hallaban los bienes dados en concesión, y eso los llevó 

a  afirmar  que  los  imputados  con  su  actuar  dejaron  de  mantener  los 

estándares  de  seguridad  del  servicio  de  transporte,  creando  un  peligro 

jurídicamente  desaprobado  que  se  materializó  con  la  colisión  del  tren 

chapa 16 contra el fin de vía del andén nro. 2 de la estación de Once. 

Esta  línea  de  pensamiento  se  advierte  claramente  de  las  palabras 

volcadas por el Sr. Fiscal de Juicio en su alegato, cuando sostuvo que “[s]i 

Cometrans  era  controlante  de  TBA  y  encargada  de  brindarle 

asesoramiento en materia  ferroviaria para  lograr optimizar  la  calidad del 

servicio, conforme  los propios términos del contrato,  los responsables del 

directorio debieron advertir dicha situación y así implementar medidas de 

precaución o control para reducir ese riesgo [a] los márgenes de seguridad 

normativamente establecidos  (…)  todo  ello debió operar  como  llamados 

de  atención  para  Cometrans  a  fin  de  advertir  la  deficiencia  en  el 

mantenimiento del material rodante (…) la conducta alternativa con la que 

contaban  los  funcionarios  de  Cometrans  ante  la  presencia  de  las  fallas 

antes advertidas, debió ser la correcta observancia del objeto del contrato 

suscripto  [con]  la empresa TBA  y así  lograr que TBA opere el  Sarmiento 
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bajo  condiciones  de  seguridad  en  el  transporte  de  pasajeros.  No 

adoptaron  ninguna  medida  tendiente  a  conjurar  los  riesgos  para  la 

seguridad del pasajero. De tal modo, podemos establecer el aporte de los 

encausados  en  un  riesgo  prohibido  por  nuestro  sistema  penal,  el  cual 

consistió básicamente en que TBA brindara un  servicio de  transporte de 

pasajeros  que  no  se  ajustaba  a  las  condiciones  mínimas  de  seguridad 

pretendidas por el contrato de concesión…”.  

Dicho eso, corresponde ingresar en el desarrollo de los motivos por 

los  que  entendemos  que  las  imputaciones  que  respecto  de  estas  3 

personas realizaron  las  referidas acusaciones, no se han verificado en  los 

hechos acreditados en el debate celebrado en la presente causa. 

Es  que  pareciera  que  tanto  el  Sr.  Fiscal  como  los  acusadores 

particulares confundieron el rol que desempeñaron  los  imputados que en 

este apartado nos ocupan  con aquéllos que  integraron el Directorio  y el 

Comité Ejecutivo de Trenes de Buenos Aires SA. Tan es así, que en algunos 

alegatos fueron tratados conjuntamente bajo el rótulo de “empresarios”. 

No obstante, a  los  fines de poder efectuar una correcta atribución 

de  responsabilidad  que  sea  ante  todo  respetuosa  del  principio  de 

culpabilidad (como derivación del principio nulla poena sine culpa), resulta 

necesario que al sujeto actuante  lo vincule una específica relación con el 

hecho,  de  modo  tal  que  pueda  imputársele  objetiva  y  subjetivamente 

como un suceso propio. 

A tal efecto, es menester determinar en primer lugar, si la conducta 

imputada a Doce Portas, Gariboglio  y  Lopardo  implicó  la  creación de un 

riesgo  jurídicamente desaprobado o, en su defecto, el  incremento de uno 

ya existente, respecto del estrago acaecido el día 22 de febrero de 2012. 



Así  las  cosas,  hemos  sostenido  en  el  apartado  anterior  que  los 

nombrados efectuaron un aporte  imprescindible a  la  comisión del delito 

de  defraudación  contra  la  administración  pública  ejecutado  por  los 

integrantes del Comité Ejecutivo y del Directorio de la concesionaria.  

Hemos  señalado,  asimismo,  que  su  intervención  se  circunscribió, 

desde su lugar de directores de la empresa Cometrans SA, a la designación 

de  los miembros de un Directorio de Trenes de Buenos Aires SA que no 

cumplió con sus funciones legales y que permitió que un Comité Ejecutivo 

conformado  ilegítimamente,  lleve  adelante  en  los  hechos  la  política 

empresarial  que  culminó  con  la  afectación  de  la  vida  útil  del material 

rodante, para su posterior reconstrucción con fondos públicos. 

Cierto  es  que  esa  circunstancia  fue  tenida  en  cuenta,  junto  con 

otras,  para  fundar  la  responsabilidad  penal  por  este  hecho  respecto  de 

quienes se hallaban formalmente y en  la práctica a cargo del gobierno de 

Trenes de Buenos Aires SA. No obstante, ello  fue así porque el estado al 

que  fueron  llevados  los  bienes  concedidos  ‐especialmente  el  material 

rodante‐ constituía una de las tantas violaciones a los deberes de cuidado 

emergentes de  las  normativas que  regulan  la materia  y que  incrementó 

considerablemente los riesgos propios de aquella fuente de peligro que se 

encontraba legalmente a cargo de esos órganos societarios. 

De adverso, no  se ha acreditado que  la  conducta desarrollada por 

Doce Portas, Gariboglio y Lopardo, implique la creación o el incremento de 

un  riesgo  jurídicamente  desaprobado  que  tuviera  entidad  suficiente,  ni 

siquiera con  la convergencia de  los  riesgos creados por  sus consortes de 

causa, como para provocar el resultado fatal acaecido. 

Por otra parte,  los nombrados tampoco se hallaban a cargo de una 

fuente  de  peligro  que  los  hiciera  garantes  de  la  no  producción  del 
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resultado, ni que los obligara a reconducir a los peligros emergentes de la 

actividad de Trenes de Buenos Aires SA por debajo de los límites del riesgo 

tolerable. 

En efecto, es dable recordar que  los bienes dados en concesión no 

se hallaban  a  cargo de  los nombrados, que  tampoco  les  fue  confiada  la 

seguridad  del  transporte  público  de  pasajeros  ni  debían  velar  por  la 

correcta  observancia  del  objeto  del  contrato  de  concesión  de  la  firma 

controlada. Concretamente, Doce Portas, Gariboglio y Lopardo no tuvieron 

a  su  cargo  la política empresaria ni  tuvieron  funciones de  control de  las 

operaciones, ni del servicio público de transporte de pasajeros. 

Adviértase que en el amplio estudio de  la prueba que se  realizó al 

analizarse la materialidad del hecho nro. 2 (apartado B.II del considerando 

II), en ningún pasaje  se vislumbró alguna  intervención de algunos de  los 

tres  imputados en  la operación del servicio  ferroviario en cuestión,  tanto 

en  lo  atinente  a  aquellas  prácticas  que  hemos  considerado  que 

incrementaron el  riesgo que  luego  se materializó en el  resultado o en  la 

administración  de  los  fondos  que  debían  destinarse  para  garantizar  la 

seguridad de los pasajeros.  

Esta  afirmación  encuentra  fundamento  en  los  testimonios 

producidos  durante  el  debate  y  en  la  voluminosa  documentación 

reservada,  incluso  en  los  correos  electrónicos del  “tbanet”  a  los que  en 

tantas oportunidades se ha hecho mención en esta sentencia.  

Además,  a  diferencia  del  Comité  Ejecutivo,  es  evidente  que  estos 

directores  de  Cometrans  no  ocuparon  ningún  lugar  en  el  esquema  de 

decisiones diarias de TBA SA, tanto en forma personal como por medio de 

alguno de los gerentes de la concesionaria. 



Por su parte, no se advierte ni tampoco han logrado las acusaciones 

determinar  cuál  sería  la  conducta  alternativa  adecuada  a  derecho  que 

hubiera permitido evitar  la colisión del  tren chapa 16 por parte de estos 

imputados, de modo que pudiera serles  imputada su no evitación. En ese 

sentido, es falaz el argumento esgrimido por la Fiscalía, en cuanto sostiene 

que de haberse cumplimentado el contrato suscripto entre Cometrans SA 

y  la  concesionaria, el hecho  típico no habría ocurrido.  Es que  soslaya el 

Fiscal que aún para el caso de que se hubieran realizado  las prestaciones 

comprometidas  en  el  contrato  ficto,  lo  cierto  es  que  se  trataba  de  un 

acuerdo de asistencia que de ningún modo le transfería a Cometrans SA la 

prestación del servicio y menos aún las condiciones en que los trenes eran 

puestos en línea. 

Es  precisamente  por  ello  que  no  puede  acreditarse  ninguna 

intervención de los imputados en el hecho determinante de haber puesto 

en circulación el tren chapa 16 la mañana del 22 de febrero de 2012, en las 

condiciones  en  que  se  encontraba.  Como  contra  partida,  está  claro  que 

nada podrían haber hecho para evitarlo, pues  la operatividad del servicio 

ferroviario  y  el  control  del  cumplimiento  de  la  actividad  dentro  de  los 

parámetros normativos establecidos, exceden  la capacidad  funcional que 

tuvieron como directores de la firma Cometrans SA. 

En consecuencia, entendemos que no ha podido acreditarse un nexo 

de  imputación que permita atribuir objetivamente el hecho a  la conducta 

de los imputados, por cuanto el resultado no aparece como consecuencia 

o derivación del riesgo al que ellos coadyuvaron en su creación. 

Así,  no  habiéndose  demostrado  que  con  su  actuar  hubieran 

colaborado de algún modo en los riesgos probados que llevaron al fatídico 
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suceso del 22 de  febrero de 2012,  corresponde absolverlos del presente 

cargo. 

I.‐ De la situación particular de Miguel Werba. 

IX.‐  Llega  el momento  de  resolver  la  situación  procesal  de Miguel 

Werba quien, como resaltamos al acreditar la materialidad del hecho nro. 

1,  al momento  de  los  sucesos  se  encontraba  designado  como  Director 

suplente de la firma Cometrans SA de la cual, a su vez, detentaba un total 

de 135.153 acciones ordinarias que representaban el 2,15% de su capital 

social. 

Contra  el  enjuiciado  formalizaron  imputación  tanto  los 

representantes de  las querellas nros. 3 y 4, como así también el Sr. Fiscal 

de Juicio. Las acusaciones privadas lo consideraron responsable en orden a 

los  dos  delitos  que  se  encuentran  sometidos  a  la  jurisdicción  de  este 

tribunal  y  cuya  acreditación  fue  extensamente  presentada  en  el 

considerando  II de esta sentencia. Sin embargo, ninguno de ellos efectuó 

algún  tipo de explicación ni presentó  argumentos que permitan explicar 

cómo el nombrado, desde la posición en la que se encontraba, tuvo algún 

tipo de intervención en ellos. 

Por  su  parte,  el  Sr.  Fiscal  de  Juicio  optó  por  acusar  a  Werba 

únicamente  en  orden  al  hecho  que  aquí  fue  calificado  como 

administración fraudulenta en perjuicio de la administración pública, para 

lo  cual  sostuvo  que  el  nombrado,  al  ser  accionista  de  la  empresa 

Cometrans,  “contribuyó  en  el  desvío  del  destino  de  los  fondos  públicos 

que  el  Estado Nacional  adjudicaba  a  TBA  S.A.  Así,  puede  afirmarse  que 

Werba  se  ubicó  en  una  privilegiada  posición  respecto  de  los  beneficios 

obtenidos de los fondos públicos girados a TBA, perjudicando los intereses 



del Estado Nacional” y agregó que “Werba conocía el objeto social de una 

empresa en la que tenía puesto intereses económicos” y que “conocía los 

distintos acontecimientos de  la  vida  social de Cometrans,  siendo TBA  su 

principal compañía de división de negocios de  transporte de pasajeros a 

las cuales ya hiciera referencia”. 

Concluyó  que,  en  definitiva,  “si  TBA  era  la  principal  compañía  de 

negocios de Cometrans, Werba conocía que el objeto primario de aquélla 

era el  cuidado de  los bienes  confiados por el Estado Nacional, y que  los 

fondos públicos eran otorgados para materializar ese cuidado a través de 

la  inversión en  las  tareas de mantenimiento  indicadas por el contrato de 

concesión.  Así,  en  función  del  contrato  de  locación  suscripto,  siendo 

accionista Werba no era ajeno a  los convenios que Cometrans hacía con 

TBA. No obstante todo ello, a  la par que se  incrementaba el deterioro de 

los bienes públicos  entregados  y  aumentaban  los  costos de  explotación, 

con  la  consecuente  mayor  erogación  a  cargo  del  Estado,  crecían  los 

dividendos percibidos por los accionistas de Cometrans (…) la actividad del 

encausado estuvo signada por una voluntad ajena a los fines que animaron 

su  creación.  Han  interactuado  siguiendo  un  mismo  designio  criminal, 

siendo el rédito económico el único objeto que, como tal, fue antepuesto 

en desmedro de  las obligaciones  contraídas al asumir  la operación de  la 

línea  Sarmiento.  En  este  sentido,  puede  afirmarse  que  Werba  ha 

colaborado  en  el  incremento  del  deterioro  de  los  bienes  públicos 

entregados a TBA, por medio de contrataciones abusivas entre TBA y otras 

empresas vinculadas al Grupo, que a  cambio  realizaran prestaciones que 

resultaron  inexistentes e  incluso pretendido  legitimar una administración 

infiel”. 
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El  Sr.  Fiscal  de  Juicio  introdujo  una  serie  de  suposiciones  y 

afirmaciones sin ningún tipo de respaldo probatorio, ni identificó el aporte 

en  concreto  que  Werba  habría  realizado  a  los  fines  de  efectuar  su 

imputación.  Pero  además,  no  logró  superar  un  obstáculo  de  relevancia, 

que  es  cómo  Werba,  desde  su  minúscula  capacidad  de  acción  por  su 

calidad  de  accionista  minoritario,  pudo  ejecutar  cada  una  de  esas 

maniobras que se le atribuyen. 

Pero  a  los  fines de  analizar  correctamente  la posibilidad, o no, de 

que  el  nombrado  sea  responsabilizado  en  orden  a  los  delitos 

comprobados, es necesario que hagamos un breve raconto de los motivos 

por  los  cuales  los  integrantes  del  Directorio  de  Cometrans,  cuya 

responsabilidad  penal  analizamos  en  los  puntos  precedentes,  sí  pueden 

ser reprochados jurídicamente, cuanto menos en orden a su colaboración 

a la ejecución del delito de administración fraudulenta. 

Es que, como dijimos en el punto que antecede, Cometrans SA era 

controlante de Trenes de Buenos Aires SA, en los términos del artículo 33 

de  la  ley 19.550. Por eso mismo es que  los  integrantes de  su Directorio 

(más allá de aquéllos que también conformaban el Comité Ejecutivo de la 

concesionaria y que por eso  su  responsabilidad penal  corre por diversos 

carriles) coadyuvaron a través de la utilización de las facultades inherentes 

a  la posición que ocupaban, para que el manejo de  la política empresaria 

de la sociedad controlada quedara en manos de Sergio Claudio Cirigliano y 

los otros  integrantes del Comité Ejecutivo de Trenes de Buenos Aires SA, 

mediante  la designación de un Directorio que se hallaba completamente 

subordinado  a  la  voluntad  de  estos  últimos,  para  de  ese modo  poder 

obtener los dividendos que surgían del negociado empresarial emprendido 



‐que, vale aclarar, constituían el  ingreso principal de  la sociedad que ellos 

dirigían‐ y que provenían no sólo de  la nefasta política adoptada respecto 

del mantenimiento  de  los  bienes  dados  en  concesión,  sino  también  de 

aquel ilegítimo contrato de asesoramiento.  

Lo relevante y determinante fue, en este sentido, las decisiones que 

periódicamente  adoptaron  en  las  reuniones  de  Directorio  que  se 

detallaron.  Es  que  en  el marco  de  un  proceso  penal  respetuoso  de  las 

garantías  constitucionales de  los  encausados, no  se  les puede  reprochar 

simplemente por pertenecer a ese órgano colegiado, sino que se funda en 

las decisiones que en ese marco tomaron. 

Paradójicamente,  ahora  analizamos  la  situación  procesal  del 

imputado Miguel Werba  quien  ni  siquiera  formaba  parte  activa  de  ese 

Directorio, pues  simplemente ocupaba el  cargo de Director  Suplente  sin 

haber  asumido  en  ningún  momento  la  titularidad  de  aquel  puesto 

societario. Necesariamente el análisis debe finalizar en este punto, pues no 

existen  alternativas  para  que  el  nombrado  sea  penalmente  responsable 

según  el  esquema  de  imputación  que  hemos  aquí  escogido  y 

principalmente  la  maniobra  criminal  probada  en  el  apartado  B.I  del 

considerando II. 

Como destacó  su  letrado defensor Dr.  Juan  José Sforza  con  rayana 

claridad:  “no  tiene obligaciones, porque no asumió, no es  titular; por  lo 

tanto, no  integra el directorio, no concurre a  las  reuniones de directorio, 

no  discute  las  cuestiones,  no  toma  decisiones.  No  resuelve,  no  tiene 

dominio  sobre  lo  que  es  administración  de  la  sociedad.  Mientras  es 

suplente no se es nada”. 

Es que  la  intención de saltear tal escollo a raíz de  los diversos roles 

que  en  las  empresas  del  grupo  económico  tuvo Werba  o  la  vinculación 
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contractual  entre  compañías  de  su  propiedad  y  la  concesionaria  de 

servicios públicos, no sólo desatiende aspectos elementales del principio 

de culpabilidad que debe  regir  toda atribución de  responsabilidad penal, 

sino que se encuentra  fuertemente  limitada a raíz de  la escisión procesal 

ocurrida en la instrucción cuyo tratamiento fue ampliamente abordado en 

el punto XIV del considerando II de la presente sentencia. 

Es palmario que Werba no  tuvo  intervención de ningún  tipo en  la 

creación  o  incremento  del  riesgo  jurídicamente  desaprobado  que  fuera 

achacado  a  los  integrantes  del  Directorio  de  la  empresa  Cometrans  SA 

respecto del estadio  ruinoso  al que  fueron  llevados  los bienes dados en 

concesión,  por  lo  que  no  resulta  posible  imputarle  objetivamente  dicho 

resultado a título de autor ni de colaborador.  

Tal  decisión  se  proyecta  prácticamente  en  forma  automática  a  la 

endeble acusación que con relación al delito de descarrilamiento culposo 

realizaron las acusaciones particulares. Es que, tal como sucedió al analizar 

la responsabilidad penal de  los directores de Cometrans SA (punto VIII de 

este  considerando),  Miguel  Werba,  en  la  condición  societaria  antes 

descripta, no  se hallaba a  cargo de una  fuente de peligro que  lo hiciera 

garante de la no producción del resultado, ni que lo obligara a reconducir a 

los  peligros  emergentes  de  la  actividad  de  Trenes  de  Buenos  Aires  por 

debajo de  los  límites del riesgo tolerable. No  le fue confiada  la seguridad 

del  transporte  público  de  pasajeros,  no  debía  velar  por  la  correcta 

observancia del objeto del contrato de concesión de  la  firma controlada, 

no tenía ningún tipo de injerencia en cuanto a la política empresaria de la 

concesionaria ni tuvo funciones de control de las operaciones. 



No existen elementos de prueba que permitan vincular algún aporte 

al esquema de decisiones diaria de TBA, tanto en forma personal como por 

medio de alguno de los gerentes de la concesionaria. 

Pero  además,  al  negar  la  posibilidad  de  atribuirle  responsabilidad 

penal al nombrado en orden al hecho  identificado con el nro. 1, también 

se  elimina  la  eventualidad  de  imputarle  al  nombrado  cualquier  tipo  de 

incremento del riesgo permitido, por más mínimo que sea, a través de  la 

comisión  de  ese  delito  ni  construir  una  posición  de  garante  o  deber  de 

evitación a raíz de ello. 

Al  fin  de  cuentas,  no  puede  tenerse  por  comprobada  ninguna 

intervención del  imputado en el hecho determinante de haber puesto en 

circulación el tren chapa 16  la mañana del 22 de  febrero de 2012, en  las 

condiciones  en  que  se  encontraba.  Como  contra  partida,  está  claro  que 

nada podría haber hecho para evitarlo, pues  la operatividad del  servicio 

ferroviario  y  el  control  del  cumplimiento  de  la  actividad  dentro  de  los 

parámetros  normativos  establecidos,  exacerban  la  capacidad  funcional 

que tuvo como simple accionista de la firma Cometrans SA. 

En  consecuencia,  es  que  habremos  de  adoptar  temperamento 

liberatorio  con  relación  al  nombrado  en  orden  a  la  acusación  que  pesa 

sobre Werba por ambos delitos aquí investigados. 

II.‐ De la situación particular de Mario Francisco Cirigliano. 

X.‐  Finalmente,  debemos  ahora  analizar  la  situación  procesal  de 

Mario Francisco Cirigliano, quien se encuentra en una situación aún más 

paradigmática  que  su  consorte  Werba.  Es  que,  como  veremos  a 

continuación,  el  nombrado  no  ostentaba  ningún  cargo  societario  en  las 

compañías involucradas (Cometrans y Trenes de Buenos Aires) ni tampoco 
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detentaba, al momento de los hechos, acciones por sobre el capital social 

de ninguna de esas firmas. 

Esta es unas de  las  cuestiones  sobre  las que debemos detenernos 

con  carácter  previo  a  realizar  cualquier  consideración  acerca  de  su 

imputación, pues el eje sustancial de su defensa radicó en la existencia de 

un  proceso  de  reestructuración  societaria  que  lo  convirtió  en 

absolutamente  ajeno  a  la  gestión  del  servicio  ferroviario.  Los  letrados 

representantes  de  la  querella  unificada  nro.  3  sostuvieron  que  “no  ha 

existido  elemento  probatorio  que  acredite  fehacientemente  dicha 

desvinculación”  para  lo  cual  invocaron  las  declaraciones  testimoniales 

prestadas  en  la  audiencia  de  juicio  por  Eduardo  Carbone  y  aquellas 

consideraciones  realizadas  en  la  instrucción  por  Mara  Belledi  cuya 

deposición fue incorporada por lectura. 

La letrada que encabeza la querella nro. 4 se limitó a explicar, sobre 

este punto, que “no ha existido elemento probatorio que acreditara que se 

desvinculó realmente de los negocios relacionados con Cometrans y TBA”. 

Por  su  parte,  el  Sr.  Fiscal  de  Juicio,  con  una  técnica  expositiva 

sumamente  confusa,  reconoció  que Mario  Francisco  Cirigliano  “contaba 

con las acciones en Cometrans hasta diciembre del 2010, luego de lo cual 

transfirió sus acciones a Invermar Inversora”, afirmación que se contradice 

palmariamente con la sostenida a los pocos segundos, en cuanto a que el 

nombrado era  “accionista  y apoderado  general de Cometrans”. Al  fin de 

cuentas, el Sr. Fiscal reconoció  la ajenidad tanto societaria como directiva 

del  interesado  con  relación  a  las  firmas  Cometrans  y  Trenes  de  Buenos 

Aires, pero  lo adjudicó un  rol determinante en  la conformación de aquel 

entramado societario que describió en la discusión final. 



Sobre esto último volveremos luego, simplemente nos limitaremos a 

continuación  a determinar  si, en efecto,  al momento de  los hechos era, 

cuanto menos,  accionista de  la empresa  controlante de  la  concesionaria 

del  servicio  público  de  transporte  ferroviario  de  pasajeros.  Y  como 

adelantamos, nuestra  conclusión es  idéntica a  la esgrimida por  la prolija 

defensa letrada del nombrado. 

Debemos  recordar  las  consideraciones  efectuadas  al  tratar  la 

materialidad del hecho nro. 1  (ver apartado B.I del considerando  II de  la 

presente  sentencia), en  cuanto  a que,  según  sus  registros  societarios,  la 

composición  accionaria  de  la  empresa  Cometrans  SA  a  la  fecha  28  de 

octubre de 2010 era  la siguiente: Grupo Plaza de  Inversión SA (1.217.711 

acciones ordinarias que  representan el 19,37 %); 4 de  septiembre SATCP 

(674.336 acciones ordinarias que  representan 10,73); Transporte Sur‐Nor 

CISA (545.838 acciones ordinarias que representan el 8,68%); Miguel Ángel 

Werba  (135.153  acciones  ordinarias  que  representaban  el  2,15%);  José 

Doce Portas (135.53 acciones ordinarias que presentan el 2,15%); Expreso 

Esteban  Echeverría  SRL  (404.044  acciones  ordinarias  que  representan 

6,42%);  Invermar  Inversora  SA  (2.207.132  acciones  ordinarias  que 

representa  el  35,12%);  Expreso  San  Isidro  SATCIFI  (674.337  acciones 

ordinarias  que  representan  el  10,73%);  Turismo  La  Plata  SRL  (232.666 

acciones ordinarias que presentan el 3,70%) y Transporte Villa Adelina S.A. 

(58.104 acciones ordinarias que representan un 0,92%). 

Asimismo,  surge del  libro de accionistas de Cometrans SA que con 

fecha 30 de diciembre de 2010 las acciones del Grupo Plaza de Inversiones 

SA  fueron  transferidas  a  la  firma  Invermar  Inversora  SA  y,  de  la  mera 

adición de porcentuales resulta claro que Sergio Claudio Cirigliano pasó a 

ostentar el 54,49% del paquete accionario de  la  firma en cuestión  ‐confr. 
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con  registro de accionistas de Cometrans B20802‐, cesando  la propiedad 

que sobre tales acciones tenía el Grupo Plaza de Inversiones. 

Dicha prueba, que en principio es de  fundamental  relevancia a  los 

fines de delimitar  la  integración accionaria de toda sociedad anónima, no 

fue analizada ni  considerada por ninguna de  las acusaciones particulares 

que  controvirtieron  la  existencia  del  proceso  de  reestructuración  al  que 

hicimos referencia.  

La  letrada de  la querella nro.  4 directamente no hizo  referencia  a 

ningún elemento de prueba. En cambio  los representantes de  la querella 

unificada  nro.  3  se  escudaron  en  una  errónea  y  distorsionada 

interpretación del contenido de  las declaraciones testimoniales de Belledi 

y Carbone. Es que afirmaron que sus dichos “robustecieron” su posición en 

cuanto  a  la  inexistencia  del  proceso  en  cuestión,  cuando  una 

interpretación sensata de sus deposiciones lleva a concluir exactamente lo 

contrario. 

Es que los nombrados, en su calidad de técnicos de la administración 

central,  ratificaron  tanto  la existencia de  los  trámite  iniciados por ante  la 

Administración  Federal  de  Ingresos  Públicos  como  su  intervención 

meramente formal ‐la que describieron sucintamente‐. Pero en definitiva, 

ambos  confirmaron  la  existencia  de  los  formularios  y  trámites 

administrativos  que  a  continuación  enumeraremos  y  que  son  los  que 

robustecen  la posición de  la defensa. Es que  la querella unificada nro. 3 

simplemente mencionó  las  declaraciones  de  esos  tecnócratas,  pero  no 

hizo ninguna reflexión acerca de  la documentación que  fue debidamente 

acercada al proceso y sobre  la que, en definitiva,  fueron preguntados  los 

técnicos de la administración. 



Nada dijeron acerca de  la presentación efectuada el día 8 de abril 

del año 2011 por la firma Grupo Plaza de Inversión SA ante la Agencia 5 de 

la  AFIP  en  la  que  el  apoderado  Lluch  informa  que  “GPI  División 

Internacional SA controlante del Grupo Plaza de Inversión SA y de Invermar 

Inversora SA… ha decidido reordenar sus negocios… quedan agrupadas las 

inversiones  del  grupo  económico  en  transporte  automotor  de  pasajeros 

por  un  lado,  y  por  el  otro…  a  la  actividad  ferroviaria,  industrial  y  de 

servicios….  De  esta  manera,  Grupo  Plaza  de  Inversión  le  transfirió  a 

Invermar  Inversora  SA,  las  tenencias  accionarias  que  poseían  en  las 

sociedades Cometrans SA… y a cambio  Invermar  Inversora SA  le transfirió 

al Grupo Plaza de Inversión SA, la participación accionaria que poseía en la 

sociedad Consultores Asociados Ecotrans SA”. Se agrega a esa presentación 

copia del  acta de  asamblea ordinaria  y  extraordinaria de  accionistas  del 

Grupo Plaza de  Inversión en  la que, con  la presencia de Mario Francisco 

Cirigliano, se toma la decisión de esta transferencia accionaria adoptada el 

día 29 de diciembre de ese año 2010. 

Ello, a su vez, es conteste con el contenido de los informes titulados 

“Reestructuración Societaria”, “Reestructuración Nacional e  Internacional. 

Estado de situación diciembre de 2010. Grupo Plaza y Cometrans” y “HSBC 

Private Bank Global Wealth Solutions Personal Wealth Trust”. 

Asimismo, son contundentes los documentos societarios que fueron 

arrimados  a  la  investigación  en  los  que  entre  los  imputados  Mario 

Francisco y Sergio Claudio Cirigliano suscriben  las opciones  recíprocas de 

compra  de  acciones  el  día  15  de  febrero  de  2011,  que  implican 

compromiso de Sergio Claudio Cirigliano en  favor de su hermano para  la 

compra  de  la  totalidad  de  su  tenencia  accionaria  en  GPI  División 

Internacional, mientras que Mario Francisco Cirigliano otorga a su familiar 
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una opción de compra irrevocable de la totalidad de su tenencia accionaria 

en Perusar. Al fin de cuentas, tales compromisos finalmente los formalizan 

a  través  de  la  escritura  nro.  4218  en  que  se  protocoliza  el  contrato  de 

cesión de acciones entre Mario Francisco Cirigliano a la Fundación Cimbra 

y la nro. 4217 en que se protocoliza la cesión de acciones e Sergio Claudio 

Cirigliano a Fundación Anzar. Ambas fueron suscriptas el día 22 de febrero 

del año 2011 por ante el notario Licenciado Diómedes Edgardo Cerrud de 

la República de Panamá y al fin de cuentas, teniendo en consideración que 

cada una de esas fundaciones responde a  los  imputados mencionados, es 

que  forma  parte  esencial  del  diagrama  societario  que  emplearon  a  los 

fines de formalizar la ejecución de sus negocios por ante nuestro país. 

Tal escisión consta en  los  informes generales emitidos el día 14 de 

agosto de 2012 con relación a las empresas GPI División Internacional SA y 

Perusar  División  Internacional  SL,  en  los  que  se  dejó  constancia  de  la 

escisión parcial de  las unidades económicas y de  la  reducción del capital 

que  integraban.  Ello  es  corroborado  plenamente  por  la  documentación 

remitida vía diplomática por el Juzgado de Instrucción nro. 47 de la Ciudad 

de  Madrid,  Reino  de  España,  con  relación  a  esas  sociedades  (ver 

actuaciones de fs. 8547/8578 y las constancias acompañadas). Más allá del 

raconto  de  esas  empresas  según  su  evolución  por  ante  los  Registros 

Públicos Societarios del Reino de España, lo relevante es que surge que en 

el año 2011 Sergio Claudio Cirigliano obtuvo la participación societaria que 

Grupo  Plaza  de  Inversión  tenía  por  sobre  Cometrans  SA,  asumiendo  así 

todo el control del transporte ferroviario de ambas compañías, por medio 

de la sociedad y fundación que éste posee en la República de Panamá a la 

que se hizo referencia. 



En ese marco es que debe considerarse  la documentación acercada 

por  el  Sr.  Defensor  particular  que  da  cuenta  de  la  tramitación  y 

formalización  de  tal  escisión  societaria  en  el  ámbito  de  nuestra 

administración  central.  Ver,  en  este  punto,  la  consulta  vinculante 

formulada por el apoderado del Grupo Plaza de  Inversión SA de  fecha 24 

de  junio  del  año  2010,  el  formulario  206/I  de  esa  misma  fecha,  la 

resolución de la AFIP nro. 97/10 (SG TLI) de fecha 28 de diciembre de 2010 

de  la  Subdirección  General  Técnico  Legal  Impositiva  de  la  Dirección 

General Impositiva de la AFIP, la multinota y formulario 8004 presentados 

en  la Agencia nro. 5 de ese organismo el día 8 de abril del año 2011, el 

formulario  8007  de  declaración  jurada  de  reorganización  de  sociedad 

venta  y  transferencia  de  fecha  21  de  junio  de  2011,  la  presentación 

realizada el día 27 de junio de ese mismo año, la multinota de fecha 13 de 

octubre de 2011 y el contenido de la cédula de notificación recibida el día 

10 de agosto del año 2012. 

Todo ello, a su vez, ratificado por los funcionarios Belledi y Carbone 

de  la administración central y  los profesionales particulares Forti, Ferro y 

Fontana,  que  llevan  a  concluir  que,  al  momento  de  los  hechos  y  en 

consonancia  con  lo  sostenido por el  Sr.  Fiscal de  Juicio, Mario  Francisco 

Cirigliano  se  encontraba  excluido  societariamente  de  la  empresa 

Cometrans SA.  

Y las partes querellantes, pese a mantener la falsedad de tal proceso 

societario, ninguna mención hicieron en torno a esos elementos de prueba 

que hemos valorado en  los párrafos que anteceden y que diligentemente 

acercó al proceso el Sr. Defensor de Mario Francisco Cirigliano. 

En  definitiva,  las  acusaciones  realizadas  por  ambas  querellas 

particulares, basadas en  la supuesta falsedad de tal separación societaria, 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

1129 

ceden  automáticamente  ante  la  destrucción  de  tal  premisa  pues  no  es 

posible  que  aun  así  Mario  Francisco  Cirigliano  haya  podido  “tener  y 

mantener  plena  injerencia,  directa  o  indirectamente,  en  la  dirección, 

gestión  y  administración  de  la  concesión  de  la  línea  férrea  General 

Sarmiento” tal como pretendieron los apoderados de la querella unificada 

nro. 3. 

Por esa razón, es que a continuación verificaremos los lineamientos 

sentados por el Sr. Fiscal de Juicio en su alocución final y su constatación 

con relación a la materialidad de los hechos que fueron acreditados en los 

considerandos precedentes y en particular la metodología de atribución de 

responsabilidad penal que fue escogida. 

En  lo sustancial, el representante de  la acusación estatal realizó un 

prolijo  desarrollo  de  aquellas  sociedades  de  primera,  segunda  y  tercera 

generación,  con  identificación  de  numerosas  compañías  vinculadas  al 

grupo  económico,  y  consideró  que  “por  medio  de  aquel  entramado 

societario  en  el  que  claramente  el  encausado  tenía  una  importante 

participación,  se  hacían  convenios  que  directamente  incidían 

negativamente  en  el  patrimonio  de  TBA”. Agregó  que  “a  través  de  esos 

acuerdo  en  los  que  Mario  Cirigliano  intervenía,  se  perjudicaban  a  los 

bienes  concedidos en TBA en  razón de  los negocios ajenos a uno de  los 

fines  de  la  concesión,  la  correcta  administración  y  conservación  de  los 

bienes concesionados”. 

Detalló las empresas que “facturaron importantes sumas de dinero a 

TBA en conceptos de diversos viajes y estadías en el exterior de distintas 

personas,  como  así  también  otras  prestaciones”,  tales  como  Pasajes 



Express Viajes y Turismo, Ticketrans  SA  y Servicios  Integrales de Gestión 

SA. 

Al fin de cuentas, sostuvo que los hermanos Cirigliano “eran dueños 

de todo el entramado societario en el que participaban tanto  la empresa 

Cometrans SA como Trenes de Buenos Aires” y que por eso concluyó que 

“intervino en el manejo  infiel de  los bienes concesionados a TBA, con  la 

finalidad  de  obtener  réditos  económicos  en  perjuicio  del  patrimonio 

público”. 

En cuanto al descarrilamiento culposo por el que también acusó al 

imputado, sostuvo el Sr. Fiscal que al ser una de “las máximas autoridades 

del  consorcio  grupo  Cirigliano”  es  que  tenía  dominio  por  “sobre  la 

situación por medio de aquel entramado societario en el que claramente 

el  causado  tenía  una  importante  participación  y  dominio  al  estar 

íntimamente vinculado a TBA en orden al rol que ejercía en las sociedades 

del grupo y su propiedad” y que a partir de allí incidió en el incremento del 

riesgo de la actividad que finalmente se materializó en el resultado trágico 

del 22 de febrero de 2012. 

No existen  indicios que permitan equiparar su situación a  la de  los 

integrantes  del  Comité  Ejecutivo  ni  su  pertenencia  fue  alegada  por  las 

partes acusadoras. No es posible asimilar sus funciones a las que tenía su 

hermano dentro de la organización, ni tampoco ello se pretendió. Por eso 

nos enfrentamos ante una situación similar que  la de su consorte Werba, 

en  tanto  se  le atribuyó poder de decisión por  sobre  la  concesionaria de 

servicios  públicos  a  raíz  de  su  tenencia  accionaria  y  posición  directiva 

dentro de empresas del grupo económico. 

A  los  fines  de  analizar  correctamente  la  posibilidad,  o  no,  de  que 

Mario  Francisco  Cirigliano  sea  responsabilizado  en  orden  a  los  delitos 
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comprobados, es necesario que hagamos un breve raconto de los motivos 

por los cuales los integrantes del Directorio de Cometrans –cuya situación 

es asimilable a la del nombrado‐, sí pueden ser reprochados jurídicamente, 

cuanto menos  en  orden  a  su  colaboración  a  la  ejecución  del  delito  de 

administración fraudulenta. 

Es que, como  resaltamos, Cometrans SA era controlante de Trenes 

de Buenos Aires SA, en  los  términos del artículo 33 de  la  ley 19.550. Por 

eso mismo es que  los  integrantes de  su Directorio  (más allá de aquéllos 

que  también conformaban el Comité Ejecutivo de  la concesionaria y que 

por eso su responsabilidad penal corre por diversos carriles) coadyuvaron 

a  través  de  la  utilización  de  las  facultades  inherentes  a  la  posición  que 

ocupaban,  para  que  el manejo  de  la  política  empresaria  de  la  sociedad 

controlada  quedara  en  manos  de  Sergio  Claudio  Cirigliano  y  los  otros 

integrantes del Comité Ejecutivo de Trenes de Buenos Aires SA, mediante 

la  designación  de  un  Directorio  que  se  hallaba  completamente 

subordinado  a  la  voluntad  de  estos  últimos,  para  de  ese modo  poder 

obtener los dividendos que surgían del negociado empresarial emprendido 

‐que, vale aclarar, constituían el  ingreso principal de  la sociedad que ellos 

dirigían‐ y que provenían no sólo de  la nefasta política adoptada respecto 

del mantenimiento  de  los  bienes  dados  en  concesión,  sino  también  de 

aquel ilegítimo contrato de asesoramiento.  

Lo relevante y determinante fue, en este sentido, las decisiones que 

periódicamente  adoptaron  en  las  reuniones  de  Directorio  que  se 

detallaron.  Es  que  en  el marco  de  un  proceso  penal  respetuoso  de  las 

garantías  constitucionales de  los  encausados, no  se  les puede  reprochar 



simplemente por pertenecer a ese órgano colegiado, sino que se funda en 

las decisiones que en ese marco tomaron o dejaron de hacer. 

Una  vez  más,  nos  vemos  obligados  a  evaluar  una  particular 

situación: Mario  Francisco  Cirigliano  no  sólo  no  conformaba  tal  órgano 

directivo  desde  el  año  2004  sino  que  además,  desde  el  año  2010,  ni 

siquiera  detentaba  la  titularidad  de  acciones  de  Cometrans  SA. 

Simplemente ostentaba a título personal acciones por un total del 2% de la 

firma  Invermar  Inversora  SA que,  repetimos, desde el  año 2010  tenía el 

54,49% del paquete accionario de  la firma en cuestión. Al fin de cuentas, 

era simplemente un accionista minoritario del accionista mayoritario de la 

firma controlante de la concesionaria de servicios públicos. 

Las  acusaciones  han  pretendido  excitar  la  jurisdicción  de  este 

tribunal  sin  exhibir  argumentos  que  permitan  saltear  tales  escollos 

fundamentales.  Así  presentado,  no  existen  alternativas  para  que  el 

nombrado sea penalmente responsable según el esquema de  imputación 

que hemos aquí escogido y principalmente  la maniobra criminal probada 

en el apartado B.I del considerando II. 

Es  que  la  intención  de  superar  tal  obstáculo  invocando  el 

encumbrado  rol que  dentro  del  grupo  económico  tenía Mario  Francisco 

Cirigliano y  la vinculación contractual entre compañías de su propiedad y 

la  concesionaria  de  servicios  públicos,  no  sólo  desatiende  aspectos 

elementales del principio de  culpabilidad que debe  regir  toda atribución 

de  responsabilidad penal,  sino que  se encuentra  fuertemente  limitada  a 

raíz de la escisión procesal ocurrida en la instrucción cuyo tratamiento fue 

ampliamente abordado en el punto XIV del considerando que antecede. 

Es que la reprochable metodología de contratación empresarial y la 

decisión adoptada por el grupo económico de presentar como deficitaria 
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una empresa de servicios públicos, abandonar  la búsqueda de recursos e 

ingresos  genuinos  en  su  explotación  y  contentarse  con  la  obtención  de 

desproporcionadas  ganancias  a  través  de  sus  empresas  vinculadas  que 

eran contratadas por la concesionaria que, a la par, recibía colosales sumas 

de  dinero  provenientes  del  Estado  Nacional,  excede  notoriamente  el 

objeto  procesal  delimitado  en  la  presente  causa.  Como  dijimos  en  el 

acápite referido, las irregularidades producidas en torno al otorgamiento y 

destino de los subsidios entregados durante años por el Estado Nacional a 

la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  conforman  la  hipótesis  sometida  a 

investigación  en  el  marco  de  la  causa  nro.  4973/2010  del  registro  del 

Juzgado Nacional en lo Criminal y Correccional Federal nro. 2 y, por ende, 

exceden el ámbito de juzgamiento habilitado en la presente causa. 

Por eso mismo, las consideraciones que ha incluido el Sr. Fiscal a los 

fines  de  fundar  su  petición  de  condena  con  relación  a Mario  Francisco 

Cirigliano  quedan  abarcadas  por  aquellas  a  las  que  hemos  hecho 

referencia en el punto XIV del considerando que antecede por constituir 

maniobras criminales que superan la jurisdicción de este tribunal. 

En definitiva,  se ha comprobado que Mario Francisco Cirigliano no 

tuvo  intervención de ningún  tipo en  la  creación o  incremento del  riesgo 

jurídicamente  desaprobado  que  fuera  achacado  a  los  integrantes  del 

Directorio de la empresa de Cometrans SA respecto del estadio ruinoso al 

que fueron  llevados  los bienes dados en concesión, por  lo que no resulta 

posible  imputarle  objetivamente  dicho  resultado  a  título  de  autor  ni  de 

colaborador. Ello, más allá de la remisión de testimonios que en definitiva 

se adopte con relación a los extremos considerados en el párrafo anterior. 



Tal  decisión  se  proyecta  prácticamente  en  forma  automática  a  la 

endeble acusación que con relación al delito de descarrilamiento culposo 

se efectuó. Es que, tal como sucedió al analizar la responsabilidad penal de 

los directores de Cometrans SA (punto VIII), Mario Francisco Cirigliano, en 

la condición societaria antes descripta, no se hallaba a cargo de una fuente 

de peligro que lo hiciera garante de la no producción del resultado, ni que 

lo obligara a reconducir a los peligros emergentes de la actividad de Trenes 

de Buenos Aires por debajo de  los  límites del  riesgo  tolerable. No  le  fue 

confiada  la seguridad del  transporte público de pasajeros, no debía velar 

por  la  correcta  observancia  del  objeto  del  contrato  de  concesión  de  la 

firma controlada, no tenía ningún tipo de injerencia en cuanto a la política 

empresaria  de  la  concesionaria  ni  tuvo  funciones  de  control  de  las 

operaciones. 

No existen elementos de prueba que permitan vincular su aporte al 

esquema de decisiones diaria de TBA, tanto en forma personal como por 

medio  de  alguno  de  los  gerentes de  la  concesionaria,  cuanto menos  en 

cuestiones  de  índole  operativa.  Pues  como  bien  detalló  el  Sr.  Fiscal,  las 

empresas de su propiedad se valían de recursos humanos contratados por 

la concesionaria de servicios públicos para evacuar aspectos propios de su 

gestión empresarial. 

Pero  además,  al  negar  la  posibilidad  de  atribuirle  responsabilidad 

penal al nombrado en orden al hecho  identificado con el nro. 1, también 

se  elimina  la  posibilidad  de  imputarle  al  nombrado  cualquier  tipo  de 

incremento del riesgo permitido, por más mínimo que sea, a través de  la 

comisión  de  ese  delito  ni  construir  una  posición  de  garante  o  deber  de 

evitación a raíz de ello. 
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Al  fin  de  cuentas,  no  puede  tenerse  por  comprobada  ninguna 

intervención del  imputado en el hecho determinante de haber puesto en 

circulación el tren chapa 16  la mañana del 22 de  febrero de 2012, en  las 

condiciones  en  que  se  encontraba.  Como  contra  partida,  está  claro  que 

nada podría haber hecho para evitarlo, pues  la operatividad del  servicio 

ferroviario  y  el  control  del  cumplimiento  de  la  actividad  dentro  de  los 

parámetros  normativos  establecidos,  exacerban  la  capacidad  funcional 

que tuvo como simple accionista minoritario del accionista mayoritario de 

la firma Cometrans SA. 

En consecuencia, entendemos que no ha podido acreditarse un nexo 

de  imputación que permita atribuir objetivamente el hecho a  la conducta 

del  imputado, por  cuanto el  resultado no  aparece  como  consecuencia o 

derivación del riesgo al coadyuvó en su creación. 

III.‐ De la situación particular de Carlos Alberto Lluch. 

XI.‐  Corresponde  que  ahora  analicemos  la  situación  procesal  de 

Carlos  Alberto  Lluch,  quien  en  su  carácter  de  abogado  especialista  en 

derecho  corporativo  y  societario  titular  del  estudio  profesional  LLFC 

Consultores, se desempeñó como asesor externo de  las empresas Trenes 

de Buenos Aires y Cometrans.  

El presente caso es aún más paradigmático que  la situación de sus 

consortes de causa que  fueron analizados en  los puntos precedentes. Es 

que  Lluch  nunca  ha  integrado  ningún  órgano  directivo  ni  ostentó 

participación accionaria por sobre  las compañías Cometrans ni Trenes de 

Buenos Aires SA. 

Pese a ello, pesan a su  respecto acusaciones  formales  introducidas 

por  las querellas nros. 3 y 4 en orden a ambos delitos, y del Sr. Fiscal de 



Juicio únicamente en lo que atañe a su presunta participación en el suceso 

que aquí fue identificado con el nro. 1 (administración fraudulenta). 

A los fines de desentrañar su posible aporte a los hechos criminales 

que fueron demostrados en la presente, debemos comenzar por recordar, 

en  forma sucinta,  los motivos esbozados por  las acusaciones para  fundar 

los severos petitorios que realizaron. 

Los representantes de  la querella unificada nro. 3  le atribuyeron el 

haber  dispuesto  “la  ingeniería  jurídica  tendiente  a  armar  un  entramado 

societario,  creado  a  efectos  de  ofrecer  servicios,  que  directa  o 

indirectamente  se  vinculaban  parasitariamente  con  Trenes  de  Buenos 

Aires” y que en el desempeño de su actividad profesional, “velaba por  la 

dirección y conducción de TBA y sus accionistas”. 

Por su parte,  la  letrada apoderada de  la querella nro. 4 enumeró y 

analizó  con  profundidad  cada  una  de  las  sociedades  pertenecientes  al 

grupo  económico  en  las  que  Lluch  tenía  participación,  y  lo  vinculó 

directamente  con  “el  andamiaje  de  crear  una  estructura  jurídica  para 

poder  hacer  estas  maniobras  con  el  dinero”,  describió  que  “estuvo 

asociado a la firma Lluch y a las firmas que integraron el grupo de Lluch, se 

abocó a  los nuevos negocios, se dedicó al proyecto Gran Capitán y todos 

ellos  con  ajenidad  a  la  actividad  de  TBA  respecto  del  cumplimiento  del 

contrato de concesión”. 

Por  su  parte  el  Sr.  Representante  del  Ministerio  Público  Fiscal 

sostuvo que el nombrado “ejercía la representación de la sociedad Perusar 

División  Internacional,  la  que  detentaba  el  96  por  ciento  del  paquete 

accionario de  Invermar  Inversora  S.A. que poseía el 29,82 por  ciento de 

Cometrans. Además, el nombrado resultaba directivo y/o autoridad de las 

firmas  LLFC Consultores desde  el  2002,  SOCSA  S.A., Baires  Líneas Áreas, 
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Aires del sur 2007‐2008, Leasing Bus 2010‐2012, Pasajes Express Viajes y 

Turismo,  y  Cruz Azul  Sociedad  de  Inversión,  Boutique  de Alimentos  S.A. 

año  1997.  Por  otra  parte  era  uno  de  los  accionistas  mayoritarios  de 

Cometrans”.  

El  Sr.  Fiscal  de  Juicio,  entendió  que  del  “organigrama  de  TBA  a 

Cometrans, da cuenta de que Lluch también resultaba gerente corporativo 

de  Asuntos  Legales.  A  su  vez  resulta  relevante  la  participación  del 

nombrado entre  las autoridades de  la gran mayoría de  las empresas, que 

detectó  que  facturaban  importantes  sumas  de  dinero  mensuales  por 

diversos  asesoramientos  como  Servicios  Integrales  de Gestión  S.A.,  LLFC 

Consultores,  SOCSA,  Ticketrans  S.A., Aires del  Sur  S.A.,  Leasing Bus  S.A., 

Pasajes Express Viajes  y  Turismo  S.A.,  y Cruz Azul  Sociedad de  Inversión 

S.A. Además,  como  vimos,  es  el  representante  en Argentina de  la  firma 

Perusar División  Internacional S.L., empresa que tenía el 96 por ciento de 

las acciones de Invermar Inversora S.A., firma que cuenta con el 35,12 por 

ciento de las acciones de Cometrans (ver fojas 4546/58)”. 

Cuestionó el Representante del Ministerio Público Fiscal el contrato 

de  asesoramiento  jurídico  corporativo  suscripto  por  Lluch  con  las 

empresas Cometrans SA y TBA SA, por entender que era un método para 

desviar desde TBA SA sumas de dinero al nombrado, a su estudio  jurídico 

LLFC  Consultores  SRL o  a  su  empresa  controlada  Sociedad Comercial  de 

Servicios  Alimentos  S.A.  y  sostuvo  que  “la  facultad  de  decisión  del 

encausado se veía reflejada en las reuniones en las que participaba y en las 

que se trataban los nuevos proyectos de Cometrans”. 

Señaló que la intervención de LLuch en el hecho tuvo lugar a través 

de “las prestaciones respecto de las empresas vinculadas con el nombrado, 



corresponde  señalar  que  en  una  de  las  prestaciones  efectuadas  por  el 

nombrado,  indica  que  entre  el  asesoramiento  brindado  por  su  empresa 

SOCSA a TBA S.A., se encontraba el diseño de  la estructura  financiera,  lo 

cual se vislumbra en el mejor de los casos como una reiteración de sumas 

que se pagaban por el mismo concepto, toda vez que  la firma Cometrans 

S.A.  e  Invermar  Inversora  S.A,  le  prestaban  también  asesoramiento 

financiero”. 

De  ese modo,  remarcó  que  “la  suscripción  de  distintos  convenios 

y/o contratos abusivos en  los que  intervino  involucrado el patrimonio de 

TBA, perjudicó  los  intereses confiados por el Estado Nacional a TBA, esto 

es  la correcta administración del material  rodante y de  la  infraestructura 

asignada a la línea Sarmiento” y advirtió que “Carlos Lluch intervino en el 

entramado  societario  que  posibilitó  la  defraudación  contra  la 

administración  pública  basada  en  la  violación  del  deber  de  cuidado  de 

material rodante,  infraestructura que  le fuera confiada a    la empresa TBA 

SA por el Estado Nacional”. 

Al  fin  de  cuentas,  las  acusaciones  coinciden plenamente  en  el  eje 

argumental  presentado  en  torno  a  su  imputación.  Le  reprochan  la 

conformación y su participación en torno  la estructuración societaria y el 

andamiaje  empresarial  sobre  el  que  el  denominado  “Grupo  Cirigliano” 

ejerció su reprochable actividad comercial. Y, en paralelo, el haber cobrado 

de  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires,  ya  sea  por  sí  o  a  través  de 

sociedades  de  su  propiedad,  fondos  en  conceptos  de  honorarios 

profesionales. Por ese motivo es que  la  situación del nombrado  se ubica 

metodológicamente en este punto de análisis. 

En  primer  lugar,  debemos  resaltar  que  la  intervención  que  sobre 

este punto le cupo a Lluch, cuanto menos en su carácter de profesional de 
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la abogacía, no se encuentra controvertido en autos pues, como resaltaron 

los Dres. Díaz Cantón  y  Sgro,  a  cargo de  su  asistencia  técnica,  “el  tipo  y 

variedad de servicios prestados no solo a TBA sino a Cometrans y a otras 

firmas del grupo empresario al que pertenecía, por  los que cada una de 

ellas  le  abonaron,  ha  quedado  perfectamente  comprobado  en  este 

proceso”. 

Las pruebas  acompañadas por  su defensa  y  aquellas obtenidas en 

los diversos procedimientos ordenados en  la  instrucción de  la  causa  son 

suficientes  para  afirmar  y  tener  por  cierta  la  existencia  de  tareas  de 

asesoramiento profesional del nombrado con relación a las empresas antes 

mencionadas.  De  allí  que  los  convenios  de  honorarios  a  los  que  hizo 

referencia  el  Sr.  Fiscal  de  Juicio  no  son  más  que  el  reconocimiento 

monetario a  la  contraprestación que él mismo  consideró acreditada a  lo 

largo de su alocución. 

Pero  además,  el  Sr.  Fiscal  de  Juicio  ha  invocado  en  reiteradas 

oportunidades  el  poder  vigente  que  detentaba  Lluch  otorgado  por 

Cometrans  SA,  lo  que  demuestra  no  sólo  un  palmario  desconocimiento 

acerca de  la normativa que  regula  tal  instituto del derecho  común,  sino 

una  clara  intención  de  atribuirle  las  decisiones  que  esta  firma  adoptó  y 

sobre  las cuales habremos de emitir  juicio de culpabilidad positivo según 

los lineamientos sentados en los puntos que preceden. 

Al  fin  de  cuentas,  su  situación  es  similar  a  la  de Mario  Francisco 

Cirigliano,  pues  sin  contar  con  elementos  objetivos  que  nos  permitan 

atribuirle alguna toma de decisión en concreto con relación a  la empresa 

concesionaria  de  servicios  públicos  objeto  de  investigación,  se  ha 

formalizado  acusación  sin  presentar  argumentos  que  permitan  saltear 



tales  escollos  fundamentales. Así  enseñado, no  existen  alternativas  para 

que  el  nombrado  sea  penalmente  responsable  según  el  esquema  de 

imputación  que  hemos  aquí  escogido  y  principalmente  la  maniobra 

criminal probada en el apartado B.I del considerando II. 

Es que, una vez más, la intención de superar tal obstáculo invocando 

el  importante  rol  que  dentro  del  grupo  económico  tenía  Lluch,  su 

relevancia en cuanto a la conformación y diseño de tal esquema societario, 

y  la  vinculación  contractual  entre  compañías  de  su  propiedad  y  la 

concesionaria  de  servicios  públicos,  no  sólo  desatiende  aspectos 

elementales del principio de  culpabilidad que debe  regir  toda atribución 

de  responsabilidad penal,  sino que  se encuentra  fuertemente  limitada  a 

raíz de la escisión procesal ocurrida en la instrucción cuyo tratamiento fue 

ampliamente abordado en el punto XIV del considerando precedente. 

Como ya hemos dicho en reiteradas oportunidades a lo largo de esta 

sentencia,  la  censurable  metodología  de  contratación  empresarial  y  la 

decisión adoptada por el grupo económico de presentar como deficitaria 

una empresa de servicios públicos, abandonar  la búsqueda de recursos e 

ingresos  genuinos  en  su  explotación  y  contentarse  con  la  obtención  de 

desproporcionadas  ganancias  a  través  de  sus  empresas  vinculadas  ‐que 

eran contratadas por la concesionaria que, a la par, recibía colosales sumas 

de  dinero  provenientes  del  Estado  Nacional‐,  excede  notoriamente  el 

objeto  procesal  delimitado  en  la  presente  causa.  Como  dijimos  en  el 

acápite referido, las irregularidades producidas en torno al otorgamiento y 

destino de los subsidios entregados durante años por el Estado Nacional a 

la  firma  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  conforman  la  hipótesis  sometida  a 

investigación  en  el  marco  de  la  causa  nro.  4973/2010  del  registro  del 

Juzgado Nacional en lo Criminal y Correccional Federal nro. 2 y, por ende, 
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exceden el ámbito de juzgamiento habilitado en la presente causa. Y es allí 

donde el  eje  argumental que  introdujeron  las  acusaciones puede  cobrar 

relevancia en términos probatorios. 

Por eso mismo,  las consideraciones que erróneamente han  incluido 

las imputaciones a los fines de fundar su petición de condena con relación 

a  Carlos  Alberto  Lluch  quedan  abarcadas  por  aquellas  a  las  que  hemos 

hecho  referencia  en  el  punto  XIV  del  considerando  II  por  constituir 

maniobras sospechosas que superan la competencia de este tribunal. 

En definitiva,  se ha  comprobado que Carlos Alberto  Lluch no  tuvo 

intervención  de  ningún  tipo  en  la  creación  o  incremento  del  riesgo 

jurídicamente  desaprobado  que  fuera  achacado  a  los  integrantes  del 

Directorio  de  la  empresa  de  Cometrans  SA  ni  aquellos  directivos 

(Directorio y Comité Ejecutivo) de Trenes de Buenos Aires SA respecto del 

estadio ruinoso al que fueron llevados los bienes dados en concesión, por 

lo que no resulta posible imputarle objetivamente dicho resultado a título 

de  autor ni de  colaborador.  Ello, más  allá de  la  remisión de  testimonios 

que en definitiva se adopte con relación a los extremos considerados en el 

párrafo anterior. 

Tal  decisión  se  proyecta  prácticamente  en  forma  automática  a  la 

endeble acusación que con relación al delito de descarrilamiento culposo 

se efectuó. Es que, sin haber presentado argumentos de ninguna  índole, 

no  puede  pretenderse  seriamente  que  Carlos  Alberto  Lluch  sea 

responsabilizado  por  un  resultado  lesivo  ocasionado  con  relación  a  una 

fuente de peligro de  la que no se encontraba a cargo para que  lo hiciera 

garante de la no producción del resultado, ni que lo obligara a reconducir a 

los  peligros  emergentes  de  la  actividad  de  Trenes  de  Buenos  Aires  por 



debajo de  los  límites del riesgo tolerable. No  le fue confiada  la seguridad 

del  transporte  público  de  pasajeros,  no  debía  velar  por  la  correcta 

observancia del objeto del contrato de concesión de  la  firma controlada, 

no tenía ningún tipo de injerencia en cuanto a la política empresaria de la 

concesionaria ni tuvo funciones de control de las operaciones. 

No existen elementos de prueba que permitan vincular su aporte al 

esquema de decisiones diaria de TBA, tanto en forma personal como por 

medio  de  alguno  de  los  gerentes de  la  concesionaria,  cuanto menos  en 

cuestiones de índole operativa.  

Pero  además,  al  negar  la  posibilidad  de  atribuirle  responsabilidad 

penal al nombrado en orden al hecho  identificado con el nro. 1, también 

se  elimina  la  posibilidad  de  imputarle  al  nombrado  cualquier  tipo  de 

incremento del riesgo permitido, por más mínimo que sea, a través de  la 

comisión  de  ese  delito  ni  construir  una  posición  de  garante  o  deber  de 

evitación a raíz de ello. 

Al  fin  de  cuentas,  no  puede  tenerse  por  comprobada  ninguna 

intervención del  imputado en el hecho determinante de haber puesto en 

circulación el tren chapa 16  la mañana del 22 de  febrero de 2012, en  las 

condiciones  en  que  se  encontraba.  Como  contra  partida,  está  claro  que 

nada podría haber hecho para evitarlo, pues  la operatividad del  servicio 

ferroviario  y  el  control  del  cumplimiento  de  la  actividad  dentro  de  los 

parámetros normativos establecidos,  superan  la  capacidad  funcional que 

tuvo  como  consultor  jurídico  de  las  sociedades  involucradas  y  de  los 

principales accionistas de ella. 

En consecuencia, entendemos que no ha podido acreditarse un nexo 

de  imputación que permita atribuir objetivamente el hecho a  la conducta 
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del  imputado, por  cuanto el  resultado no  aparece  como  consecuencia o 

derivación del riesgo al que coadyuvó en su creación. 

 

C) De la plana gerencial de la compañía Trenes de Buenos Aires SA. 

XII.‐ En los puntos que anteceden nos hemos dedicado a delimitar la 

responsabilidad de naturaleza penal del cuerpo directivo de  la compañía 

prestataria  del  servicio  público  de  transporte  ferroviario.  De  seguido, 

pasaremos  a  analizar  la  imputación  de  igual  carácter  de  aquellos 

integrantes de  la firma que conformaban  la estructura organizacional que 

la  gerenciaba,  para  lo  cual  tendremos  que  definir  los  diversos 

compromisos,  funciones  y  roles  que  cada  uno  de  esos  agentes  tenía 

asignado dentro de la corporación. 

En este orden de  ideas,  resultará esencial establecer  la división de 

funciones  y  la asignación de  competencias diferenciadas pues  la manera 

habitual de organizarse en el marco de  las empresas consiste  justamente 

en  la  distribución  de  tareas.  Será  necesario  entonces  verificar  cuáles  de 

esas  atribuciones  eran  delegables,  qué  responsabilidades  le  eran 

inherentes y de qué modo fueron efectivamente llevadas a cabo. 

Deberemos observar  los criterios de especialización, de seguridad y 

de salvaguardia que se han tenido en cuenta para delimitar los ámbitos de 

actuación. 

Más  precisamente,  la  distinción  entre  coordinación  y  división 

jerárquica,  conocida  como  organización  horizontal  y  vertical,  constituirá 

una  pauta  relevante  para  establecer  la  responsabilidad  penal  de  los 

actores en el contexto de una empresa. 



En el caso que nos ocupa aquí,  la empresa Trenes de Buenos Aires 

SA  se  rige  por  una  serie  de  normas  que  asigna  deberes,  roles  y 

competencias. Como veremos  luego, no contamos con un compendio de 

dichos  reglamentos,  sino  que  su  conformación  fue  realizado  a  partir  de 

análisis  y  valoración  de  los  elementos  de  prueba  que  las  partes  han 

introducido legalmente. 

En este  sentido,  corresponderá determinar  si en  razón del  rol que 

ocupaban  los  imputados  dentro  de  la  firma  tenían  una  esfera  de 

competencia  específica  con  deberes  que  cumplir  –y  constatar  si  lo 

cumplieron  adecuadamente‐,  puesto  que,  adelantamos,  sólo  deberán 

responder  penalmente  quienes  dentro  de  su  ámbito  de  organización 

poseían el deber de evitar  los riesgos  jurídicamente desaprobados que se 

materializaron en los hechos nros. 1 y 2. 

Es claro que “[e]n una estructura jerárquica empresarial, lo decisivo 

para imputar responsabilidad es analizar la competencia específica y el rol 

que cada uno de los protagonistas ocupa dentro de su área, de manera tal 

que  se  pueda  determinar  fehacientemente  quién  tiene  el  deber  de 

avocarse en forma personal a  impartir directivas y adoptar medidas para, 

en  su caso, corregir  los problemas que  se  sucedan en  su departamento” 

(Terragni, op. cit., pág. 117). 

Por  último,  la  atribución  de  responsabilidad  penal  importará 

necesariamente  un  estudio  del  conocimiento  de  la  posibilidad  de  que 

sucedan  los  riesgos  –con  el  grado  que  cada  figura  penal  requiere‐  y  el 

dominio  de  la  situación  o  la  posibilidad  de  evitación  o  el  grado  de 

intervención con que quepa efectuar los reproches. 

I.‐ Sergio Daniel Tempone. 
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XIII.‐ Comenzaremos por estudiar al principal eslabón de  la cadena 

de mando  representada  por  el  abogado  Sergio  Daniel  Tempone,  quien 

desde mediados del año 2010 y hasta el inicio de la intervención, ocupó el 

cargo de Gerente de Operaciones de la empresa concesionaria. 

Y  nos  encontramos  aquí  con  el  principal  escollo  en  torno  a  su 

imputación. Es que uno de  los ejes sustanciales de su defensa  técnica se 

centró  en  torno  a  las  características  y  funciones  del  cargo  que  ocupaba 

Tempone, y en la consecuente negación de tan encumbrado rol gerencial. 

En tal sentido, al momento de la discusión final su defensor técnico 

Dr.  Diego  Álvarez  Bognar  detalló  que  luego  del  año  2004,  en  que 

“desapareció”  la  Gerencia  de  Operaciones,  la  función  de  organización 

operativa de  la compañía fue asignada a cuatro gerencias  independientes 

entre  sí:  línea Mitre,  línea Sarmiento, Transporte Centralizado y Material 

Rodante  que  reportaban  al Gerente General  y,  luego  del  año  2010,  esa 

dependencia orgánica lo era con relación al Comité Ejecutivo. Agregó que 

cada  una  de  esas  gerencias  tenía  entre  sí  idéntica  jerarquía  y  todas 

reportaban por igual a la superioridad. 

En  ese  marco,  sostuvo  que  a  su  asistido  le  fueron  asignadas 

funciones  de  “vinculación  entre  las  distintas  gerencias  en  cuestiones 

administrativas relacionadas con la operación”, que en tal carácter “pasó a 

facilitar, mejorar y armonizar  la  relación entre  las distintas áreas  cuando 

existieran temas administrativos que vincularan a más de una, intentando 

ser un nexo para que se resolviesen cuestiones comunes a todas ellas”. Por 

su parte, a Ernesto Limardo “se le asignó una tarea similar… con lo técnico, 

dado que era especialista en operaciones”, a diferencia de su asistido que, 



como bien  reconoció, no era un  técnico ni especialista en  la material de 

material rodante, tráfico ni infraestructura. 

Según  describió,  ambos  estaban  supuestamente  a  cargo  de  la 

Gerencia de Coordinación Administrativa y Técnica, que tuvieron la función 

de  “armonización  entre  gerencias”,  Limardo  “en  relación  a  lo  técnico‐

operativo, de  campo, de  las  líneas  y  talleres”  y  Tempone  “respecto  a  lo 

administrativo, legal, y de gestión general”. 

Explicó  el  Sr.  Defensor  que,  más  allá  de  esas  funciones  que 

identificó,  Tempone  detentaba  formalmente  ese  cargo  pues  “el  puesto 

como  vacante  seguía  constando  en  el  Sistema  Cóndor  utilizado  por 

Recursos  Humanos”  y  por  cuestiones  administrativas  le  asignaban  ese 

cargo, que  “fue una  forma de mencionarlo  sin que  significase un  rol  en 

particular”. 

No obstante ello, a raíz de la abundante prueba que detalladamente 

pasaremos a valorar en  los párrafos que  siguen,  tenemos  la  certeza que 

esta etapa procesal exige para afirmar que el imputado Tempone desde el 

año  2010  ocupó  el  cargo  de  Gerente  de  Operaciones  de  la  empresa 

concesionaria con reporte directo al Comité Ejecutivo y al Directorio de la 

compañía,  tal como  fue ampliamente demostrado en el considerado que 

antecede y que, además, ejerció dicho cargo cumpliendo cada una de  las 

funciones asignadas dentro de la organización. 

Asimismo, veremos en este punto cómo el acusado debió observar y 

dar  cumplimiento  al  objeto  del  contrato  de  concesión  y  a  la  normativa 

específica que regulaba la actividad ferroviaria. 

Con carácter preliminar, debemos poner de resalto que  la empresa 

Trenes de Buenos Aires SA no contaba, o al menos no fue aportado, con un 

compendio normativo que distribuya claramente  las  funciones y ámbitos 
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de  injerencia  de  cada  uno  de  los  departamentos  de  la  organización,  de 

modo que para construirlos, en lo que sigue, a la prueba restante que fue 

acompañada al proceso recurriremos. 

Dicho  esto,  debemos  comenzar  por  destacar  que,  según  el 

organigrama aportado por la empresa, el secuestrado en poder del mismo 

Tempone  que  fue  analizado  en  el  considerando  precedente  y  aquél 

obrante en el documento identificado como “Presentación Presidencia 1”, 

Sergio  Daniel  Tempone  dependía  jerárquicamente  del  Director  de 

Operaciones Jorge Álvarez (ver sobre este aspecto demás consideraciones 

efectuadas en el punto  III de este considerando) y  tenía a  su cargo a  las 

siguientes  gerencias:  de  línea  Mitre,  de  línea  Sarmiento,  de  Material 

Rodante  y Nuevos  Servicios,  de  Transporte  Centralizado,  de  Ingeniería  y 

Obras de  Inversión, de Administración y Planes de  Inversión y Relaciones 

con  la Comunidad, de Recursos Humanos, de  Siniestros  y de  Sistemas  y 

Telecomunicaciones, reportándole a él un total de 4000 empleados. 

Según  consta  en  el  archivo  adjunto  identificado  como  “DP 

Operaciones”  que  el  Sr. Marcelo  Ordiales  envió  por  correo  electrónico 

titulado  “Puestos  y  Funciones” del día  6 de marzo de  2012  al  Sr.  Sergio 

Tempone,  las  funciones del  cargo del Gerente de Operaciones  importan: 

gerenciar y administrar las políticas relacionadas con las operaciones de la 

compañía;  coordinar  las  gestiones  de  las  Gerencias  Operativas  con  la 

disponibilidad  de  recursos  humanos  y  materiales;  enmarcar  dichas 

gestiones en  los requerimientos contractuales y  legales correspondientes; 

y,  de  ser  requerido,  representar  a  la  compañía  ante  organismos 

internacionales. 



Esta información se encuentra ampliada en el archivo descriptivo del 

cargo denominado “Gerente Gral de Operaciones Corp.xls” obrante en el 

pendrive secuestrado en poder del propio Tempone, en el que se  indican 

como  áreas  de  responsabilidad  de  ese  cargo  las  siguientes:  “Dirige  y 

supervisa  a  las  distintas  Gerencias  que  le  reportan;  fija  los  objetivos  a 

alcanzar  y  los  recursos  aplicables  y  define  las  estrategias;  Gerencia  las 

políticas,  planes  y  procedimientos  de  operación,  mantenimiento  y 

renovación, con sujeción a las normas legales y reglamentarias así como a 

las  obligaciones  contractuales  y  demás  exigencias  de  los  organismos  de 

control; dirige  las políticas de prevención de accidentes, minimización de 

costos siniestrales y representación y defensa legal de las compañías y sus 

empleados  frente a  terceros; gerencia  la ejecución presupuestaria de  las 

compañías,  establece  los  estándares  de desvíos  y  los  autoriza;  dirige  las 

políticas y procesos relacionados con el 90% de  los recursos humanos de 

las  compañías del holding  y  con  las Asociaciones  Sindicales;  supervisa  la 

definición y gestión de obras de  inversión propias y del Estado Nacional; 

dirige  y  supervisa  procesos  de  mejora  continua,  trabajo  en  equipos 

multidisciplinarios,  intercambio  de  especialistas  entre  compañías  del 

holding,  asistencia  entre  empresas  según  las  circunstancias,  etc;  y 

representa a TBA en asociaciones internacionales, por ejemplo, Operation 

Lifesaver  Inc  (Director  por  Argentina),  Asociación  Latinoamericana  de 

Ferrocarriles (Socio Pleno), etc.”. 

En  la  descripción  de  las  aptitudes  técnicas  del  cargo  se  exigen  las 

siguientes:  “Conocimiento  técnico  de  la  operación  ferroviaria  y 

conocimiento  de  la  actividad  del  transporte  de  personas  en  general. 

Conocimiento  de  la normativa  ferroviaria  específica  y del  instituto de  la 

"concesión  de  servicios  públicos".  Experiencia  de  10  años  en  niveles 
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gerenciales  dentro  del  holding  y  en  estrecha  relación  con  la  operación 

ferroviaria.  Debe  tener  la  capacidad  y  habilidad  para  dirigir  equipos 

técnicos de distintas especialidades  (ferroviarios de  tradición,  ingenieros, 

peritos,  arquitectos,  educadores,  prevencionistas,  abogados,  licenciados 

en recursos humanos, personal de base agremiado, etc.) e interactuar con 

distintos  niveles  jerárquicos  y  de  diferentes  ámbitos:  1)  funcionarios  de 

rango  ministerial  y  autoridades  judiciales,  2)  accionistas,  directores, 

gerentes  de  empresas  nacionales  e  internacionales,  3)  directivos  y 

representantes sindicales, 4) personal de supervisión y base operativa‐ 

Y en ese mismo documento, se indica que era Sergio Daniel Tempone 

quien  detentaba  ese  destacado  cargo  gerencial.  Evidentemente,  no  se 

encontraba  lo  suficientemente  capacitado para  tamaña  tarea. Nótese en 

este  punto  el  propio  reconocimiento  que  efectuó  su  defensa  letrada  al 

momento  de  alegar,  oportunidad  en  que  lo  describió  como  “abogado  y 

traductor  público,  que  se  especializó  en  daños  y  perjuicios,  resolución 

alternativa de conflictos y negociación”, y destacó que “no era un técnico 

ni  especialista  en  la  materia  de  material  rodante,  tampoco  en  tráfico, 

tampoco en infraestructura”.  

Sin  embargo,  de  la  compulsa  de  los miles  de  correos  electrónicos 

atribuidos al nombrado –vale destacar, sin ningún tipo de cuestionamiento 

al  respecto‐,  se  observa  con  claridad  que  Tempone  ejercía  dicho  cargo 

gerencial  y  cumplía  con  cada  uno  de  los  ámbitos  de  responsabilidad  e 

incumbencia que fueron detallados en los párrafos que anteceden. 

Es que, en este punto, más allá de  la prueba que fue reseñada en el 

considerando precedente (recordar en particular el palmario contenido del 

correo electrónico titulado “varios” enviado por Tempone a Sergio Claudio 



Cirigliano  el  día  2  de  febrero  de  2012),  se  encuentra  ampliamente 

corroborado  que  Tempone  se  involucraba  personal  y  activamente  en 

cuestiones vinculadas a cada una de las gerencias a su cargo.  

A  diferencia  de  lo  sostenido  por  su  defensa  particular,  existen 

elementos de prueba suficientes para sostener que Tempone, entre otras 

cuestiones,  autorizaba  gastos  y  partidas  presupuestarias,  conforme  se 

desprende  de,  a  modo  de  ejemplo,  la  orden  de  pago  nro.  182359 

reservada  en  Secretaría,  el  correo  electrónico  enviado  por Maximiliano 

Brighina el día 24 de enero de 2012 bajo el asunto “Autorización de partida 

por  intercambio” en el que expresamente  le dice “Sergio. Buenas  tardes, 

disculpa te moleste, tengo entendido que tenes para autorizar una partida 

presupuestaria para  intercambio de materiales…” y  la misiva enviada por 

Gisela Kimel el día 15 de febrero de 2012 bajo el título “Fwd: SMS 40170” 

cuyo  texto no deja  lugar a  interpretaciones: “Sergio, Te pido autorización 

para liberar esta SMS. El monto es $19.920. Gracias”. 

Del mismo modo, tenemos por cierto que en la condición de Gerente 

Operativo  se  encontraba  jerárquicamente  por  sobre  el  resto  de  las 

gerencias,  reportándole  directamente  a  él  aquellas  que  fueron 

referenciadas. No  sólo  evaluaba  a  esos  gerentes  (ver  en  este  sentido  la 

seguidilla  de  correos  electrónicos  enviados  bajo  el  título  “evaluación  de 

desempeño”  entre  Marcelo  Ordiales  y  Tempone  del  mes  de  enero  de 

2012)  sino que además  se evidencia una  clara  superioridad en  cuanto a 

toma de decisiones y disposiciones de índole laboral. Ver, en este punto, el 

correo enviado el día 31 de enero del año 2012 a Guillermo D’Abenigno 

bajo  el  asunto  “Re:  Temas  para  resolviendo”,  en  el  que  Tempone  se 

informa acerca de todos los temas que se encuentran bajo tratamiento en 
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desarrollo y  tecnología, y  le  indica el modo en que  tiene que abordarlos 

D’Abenigno. 

Lo mismo con Ernesto Limardo, Gerente a cargo de  la  línea Mitre. Si 

bien con detalle volveremos sobre este tema en los párrafos siguientes, lo 

cierto es que mediante el correo enviado el día 16 de febrero de ese año 

bajo el asunto “Consulta”, se evidencia una clara  superioridad en cuanto 

este último  le pide autorización para entregar un suplemento salarial que 

denominó “voluntario empresa” a uno de sus empleados. 

Asimismo,  existen  acabados  elementos  para  sostener  que  el 

nombrado  también decidía acerca de  la  incorporación de personal según 

las  necesidades  y  sus  remuneraciones  correspondientes.  Ver,  en  tal 

sentido,  el  correo  electrónico  enviado  por  el  propio  Tempone  a  Daniel 

Rubio  el  día  31  de  enero  de  2012  bajo  el  asunto  “Re:  Personal  de 

TICKETRANS”,  en  el  que  le  explica  la  necesidad  de  incorporar  personal 

recientemente  desvinculado  de  Ticketrans  pues  conocen  el  trabajo, 

demostraron trabajar bien y la necesidad de incorporar empleados.  

Del mismo modo, a través del mensaje “APDFA – Unión” del día 15 de 

febrero  de  2012,  le  envía  a  Rubio  el  siguiente mensaje:  “Para  hacerlo 

corto, no te resumo toda la situación x que la conocés. La forma de dilatar, 

ganar  tiempo  y mantener medianamente  el  esquema  de  trabajo,  sería 

otorgar  al  personal  de  supervisión  y  jefatura  operativa  un  adicional  no 

remunerativo,  absorbible  por  eventuales  acuerdos  colectivos,  de  $250. 

Son 150 personas y con esto descomprimimos y tiramos para adelante. No 

tengo mucha opción”.  

E  incluso  se  involucraba  personalmente  y  decidía  cuestiones 

vinculadas a  los  recortes y política de ajuste que  se  implementó en esta 



área.  Recuérdese  el mail  enviado  por Ninoná  al  nombrado  el  día  31  de 

enero de 2012 a Tempone, con el título “Horas Extras FINAL 2011”, en el 

que  su dependiente  se  vanagloriaba de haber  logrado  “una REDUCCIÓN 

del  13,15%  respecto  al  2010,  frente  al  objetivo  del  5%  planteado”  con 

relación  a  las  horas  trabajadas  por  el  personal  de  su  dependencia.  Lo 

mismo  puede  apreciarse  cuando  le  consultó  al  sector  de  recursos 

humanos  “cómo  podríamos  eliminar  el  pago  de  hs  nocturnas…  si 

reduciendo  jornada  conforme  a  derecho  e  incorporando  un mínimo  de 

señaleros, podríamos  lograrlo?”  (ver correo enviado el día 23 de enero a 

Andrea Fernández bajo el asunto “Señaleros y Conductores – Hs extras y 

nocturnas”), dicha  gerente  le  respondió en esa misma  jornada que  “No, 

porque en realidad vos ya ajustaste la jornada”. 

En  esta  línea  de  razonamiento,  son  abundantes  los  correos 

electrónicos secuestrados al nombrado que dan cuenta además de la clara 

injerencia y activa participación y toma de decisiones que ejercía por sobre 

la Gerencia de Material Rodante. Por la índole de las cuestiones debatidas 

en este proceso  judicial, y  la  torpe estrategia escogida por  su defensa al 

momento  de  alegar,  nos  vemos  en  la  necesidad  de  estudiar  con mayor 

detenimiento  los elementos de prueba que aquí se indican. Es que, como 

veremos,  lo  que  sigue  nos  permite  sostener  con  absoluta  certeza  que 

Sergio Daniel Tempone desde  su cargo de Gerente de Operaciones  tenía 

absoluto control y participaba de  la toma de decisiones de todas aquellas 

cuestiones vinculadas a  la operatoria del  servicio, del material  rodante y 

de su mantenimiento. 

Nos referimos en concreto a  los correos electrónicos obrantes en su 

bandeja de entrada de fechas 13 de febrero de 2012 (“RE: hermoseado y 

retrochado”  enviado  por  Roque  Cirigliano),  3  de  febrero  de  2012  (“Re: 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

1153 

consulta” enviado por Vicente Sansalvador), 31 de enero de 2012 (“Liga de 

Impedancia – Extracto de curso  Ing. Faggiani.pdf” de Mario Sbriz), 30 de 

enero de 2012 (“Re: Parte diario” de Luis Ninoná) y 23 de enero de 2012 

(“RE: Funes” enviado por Daniel Blanco). 

En  el  primero  de  ellos,  se  leen  frases  de  Tempone  como  las 

siguientes:  “Roque,  según  lo  conversado,  queda  firme  tu  esquema  de 

recorte  para  el  hermoseado.  Ahora  avancemos  en  igual  sentido  con  el 

retrochado.  Le  pido  a  Silvina  nos mande  los  programas  y  presupuesto 

finales  para  ver  como  queda  y  que  debemos  exigir  de  Emfer 

correspondientes  a  cada mes  desde  enero.”  y,  días más  tarde,  concluir 

“Para mi, en cuanto a $$, está perfecto. Se hizo una reducción sustancial. 

Hay que pasárselo formalmente a Emfer para que nos devuelva la planilla 

con  la  nueva  nómina  de  tareas  y  costos  así  comenzamos  a  ejercer  el 

control sobre el nuevo plan.” 

En el siguiente,  le explica a Vicente Sansalavador, Gerente del Emfer, 

que  “TBA  es  un  gran  hervidero  y  hacemos  lo  que  se  puede.  Hemos 

intentando hacer  los híbridos en Castelar y no  resultó. Lo  ideal sería que 

los  haga  Emfer  pero  estaríamos  recargando  trabajo  y  presupuesto…  La 

única que  se nos ocurre es armar un equipito especial para hacer algún 

híbrido  y  resolver  todo  el  tema  de  cañerías  de  la  chapa  19.”.  Pues  días 

antes  le  había  reconocido  que  “Necesitamos  relanzar  el  proceso  de 

‘híbridos’  y  normalizar  una  formación  en  cuanto  a  todos  los  caños  y 

mangueras neumáticas que presentan pérdidas.”. 

O  incluso  podemos  recordar  el  correo  electrónico  enviado  por  Luis 

Ninoná recientemente citado. Como ya hemos explicado a lo largo de esta 

sentencia,  periódicamente  se  elevaban  los  partes  diarios  de  las 



formaciones a una serie de empleados y directivos de la organización en el 

que  se  detallaba  el  funcionamiento  y  estado  de  cada  uno  de  los  trenes 

afectados al servicio de la línea Sarmiento. Luego de recibir el reporte del 

día  27  de  enero  de  2012,  Tempone,  evidentemente  involucrado  en  los 

aspectos operacionales del servicio público, le consultó a Ninoná “Salieron 

las 2 detenidas por  ‘aire’???”. Lo que motivó  la respuesta de Ninoná que 

tantas veces se ha presentado en el debate: “La formación que está siendo 

entregada  hoy  después  de  hacer  una  corrida  de  prueba  es  la  19.  Esta 

formación tiene el híbrido con compresor nuevo DMD. La formación tiene 

9 coches que  tienen pérdidas en el  techo para  lo cual hay que modificar 

coche por coche. Cuando EMFER  las reparó pusieron mangueras en  lugar 

de caños. Eso trajo exceso de trabajo de los compresores. Las alternativas 

son romper los techos o pasar cañerías a la vista. Están trabajando en eso”. 

Esto  último,  destierra  de  plano  la  pretensión  del  Sr.  Defensor 

particular de presentar como “absurdo” el razonamiento de que “todos los 

receptores tenían cabal conocimiento de los temas propios de otras áreas 

o  que  poseían  capacidad  funcional  para  modificarlos  o  intervenir”. 

Tempone sí tenía esa capacidad y la ejercía activamente. 

Lo mismo sucede al compulsar los correos obrantes en su bandeja de 

salida. Es que los elementos que dan cuenta de la injerencia de Tempone y 

la  actuación  del  nombrado  con  relación  a  los  aspectos  que  fueron 

reseñados son de una colosal abundancia. A modo de ejemplo, podemos 

indicar los emails enviados por el nombrado los días 16 de febrero de 2012 

(“Re:  Presupuesto  Tripla  DH3  Coches  TBA”  para  Daniel  Rubio),  15  de 

febrero de 2012 (“Fwd: Presupuesto Tripla DH3 Coches TBA + chapas 22 y 

23” para Vicente Sansalvador), 8 de  febrero de 2012  (“Re: Presupuesto – 

Intermedio DH3  – Híbridos”  para Vicente  Sansalvador),  8  de  febrero  de 
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2012  (“Re:  Inconvenientes  con  la  red de  800  v  – Día  8/2/12” para Mario 

Sbriz), 2 de febrero de 2012 (“Fwd: Presupuesto de hermoseado de Coches 

TBA”  para  Silvina  Nahluk),  2  de  febrero  de  2012  (“varios”  para  Roque 

Cirigliano), 31 de enero de 2012 (“Re: Rack electrónico duplas Holandesas” 

para  Vicente  Sansalvador  y  Roque  Ciriglaino),  31  de  enero  de  2012 

(“consulta”  para  Vicente  Sansalvador),  22  de  enero  de  2012  (“RE: 

Presupuesto Obras TBA” para Sansalvador y otros) y el del 29 de agosto de 

2011 (“Reunión: ST – Temas operativos”). 

A  los  fines de evitar extensas  transcripciones de esos  intercambios, 

siendo  que  no  se  vinculan  en  forma  directa  con  su  atribución  de 

responsabilidad penal sino que el único objetivo es la demostración de las 

funciones  que  desempeñaba  Tempone  en  sintonía  con  aquellas  que 

formalmente  tenía  atribuidas,  únicamente  citaremos  frases  aisladas 

atribuidas al nombrado, que consideramos determinantes a esos fines. El 

acusado Tempone en el marco de  sus  funciones  laborales  solicitaba que 

“Por  favor  fíjate  chapas  22  y  23.  Roque  habló  con  Vidal  el  lunes  y  con 

Zotolo hoy. El 22 quemó un módulo que se lo repondrían con el módulo de 

otro  coche  que  está  temporariamente  detenido,  pero  no  habría  otros 

módulos en stock para repuesto. El 23 viene quedándose con demasiada 

frecuencia,  aparentemente  quema  todos  los  fusibles”,  incluso  reconocía 

que “Lo que habíamos definido con vos y Daniel era poder evaluar cada 

tarea de un proyecto en ambos aspectos, materiales y mano de obra, para 

poder  ver  si  su  eliminación  valía  la  pena  en  cuanto  al  costo  final.  Por 

ejemplo, quizás eliminamos la tarea colocación de asientos en retrochado, 

ahorramos xx por la compra de asientos nuevos pero mantenemos un alto 

costo  por  el  reemplazo  de  los  asientos  usados. O  quizás  no  eliminamos 



pintura porque  representa sólo $10.000 por  tripla pero estamos dejando 

una cantidad  importante de horas aplicadas a esa tarea”, y se  involucraba 

personalmente:  “Don Mario,  por  favor  arme  esa  reunión  con Mat  Rod, 

Infra y Transporte”. 

Es palmario el  involucramiento personal de Tempone en este punto, 

así,  a  modo  de  ejemplo,  se  encontraba  pendiente  “Respecto  del 

tratamiento  de  las  DH3  favor  de  confirmar  que  se  contemplaron  las 

siguientes  tareas  además  del  retrochado:  eliminación  del  sanitario 

existente, e  instalación de ventana y asientos en el salón,  reemplazar  las 

ventanas fijas por deslizables y adecuar los sistemas de intercomunicación 

entre coches, como así también los yumpers neumáticos y eléctricos de las 

señales y operación”. 

Creemos  que  las  consideraciones  efectuadas  en  los  párrafos  que 

anteceden son suficientes para desterrar de plano la hipótesis introducida 

por  su  defensa,  vinculada  a  su  carácter  de  simple  coordinador 

administrativo entre gerencias. Es insostenible el tosco argumento de que 

se trataría de un simple “articulador”, “facilitador” o “armonizador”. Pues 

todo  lo contrario,  la prueba  reseñada nos permite sostener con absoluta 

certeza que Sergio Daniel Tempone era el Gerente de Operaciones de  la 

empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  al momento  de  la  comisión  de  los 

hechos y, en tal carácter, se encontraba directamente a cargo y tenía una 

activa participación en las políticas y medidas que las Gerencias de la línea 

Sarmiento,  de Material  Rodante  y  de  Tráfico  Centralizado,  entre  otras, 

tenían dentro de la organización.  

Cabe  recordar  aquí  que  gran  parte  de  la  argumentación  que  la 

defensa de Tempone presentó en su alegato giró alrededor de  la  idea de 

que  mientras  él  se  avocó  a  esa  “coordinación  administrativa”,  que 
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desterramos  de  plano  en  los  párrafos  que  anteceden,  Ernesto  Limardo 

asumió  el  mismo  rol  pero  desde  un  plano  técnico  por  sus  amplios 

conocimientos en las cuestiones operativas. 

Esta  última  afirmación  es  la  que  a  continuación  analizaremos  y 

demostraremos  su  palmaria  falsedad,  pues  tenemos  por  cierto  que 

Ernesto Limardo cumplió  funciones como Gerente a cargo de  la Gerencia 

de la línea Mitre y, recién luego del accidente, con motivo de los cambios 

introducidos por la intervención técnica y operativa de la empresa a cargo 

del  Ing. Baridó, esta persona asumió dicho cargo y desplazó al  imputado 

Tempone. 

En  este  sentido,  es  importante  tener  en  cuenta  que,  tal  como  lo 

demostramos en las líneas que anteceden, entre las atribuciones del cargo 

que desempeñaba Tempone se hallaba la supervisión sobre la gerencia de 

la  línea Mitre.  En  ese marco  el  gerente  de  operaciones,  como  superior 

jerárquico  de  aquella,  se  encontraba  facultado  a  fijarle  objetivos,  darle 

directivas y solicitarle información sobre distintas cuestiones que hacían a 

las áreas que de ella dependían. 

Y  es  justamente  esto  lo  que  Tempone  le  pedía  Limardo,  como 

observamos en el correo electrónico que  le envió el día 8 de  febrero de 

2012  bajo  el  asunto  “varios”  que  reza  “Areco:  llamó  la  Dra  Stortoni 

(especie de Jefa Legal de  la ST) para ver si ya estaba definido el servicio y 

ver  como  instrumentarlo  documentalmente.  Le  explicamos  que  el  Gte 

Mitre se reuniría con el  Intendente, que haría falta hacer algunas obras y 

que luego el Gte de Relac con Estado y el Gte Mitre tomarían contacto con 

ella  para  ver  cómo  se  instrumenta  en  papeles.  La  Bota:  la  inspección 

formal  para  definir  recepción  provisoria  pasó  al martes.  Igualmente  hay 



que ir el viernes para verificar avances El acuerdo implica hacer nuevo acta 

(viernes  o martes)  y  dar  una  semana más  para  normalizar,  deslindando 

responsabilidades  de  TBA  ante  cualquier  daño. Por  favor  que  Aparicio, 

Quiñones, Silva, Damuri, detallen en el acta las tareas específicas que falta 

hacer para la recepción provisoria y las que faltan para la definitiva. SUBE: 

el viernes hay reunión interna de seguimiento (con Ferrari, López and co). 

Yo no se si voy a estar pero por favor que venga un representante de Línea 

Mitre o  todos  los que quieran. Semana próxima nueva reunión SUBE con 

UF. Lo  ideal  es  que  estés  vos  +  Sebastián  +  Daniel.  ALIM  ELECTRICA: 

resolvieron el problema en Vte López? Qué fue lo que pasó? Carupá quedo 

resuelto  definitivamente?  Por  favor  que Angio  no  se  relaje  y  que  hable 

todos los días con Blanco. PUNTAS DE RAMPA: la semana pasada hablé con 

Daniel poque tuvimos varios episodios.  Cómo cerró  la recorrida? NCA: te 

pido retomes el tema.  BF ya le recotizó a NCA el trabajo de Otamendi. Yo 

hablé  un  día  con  Gutiérrez  y  le  adelanté  que  era  imposible  para  TBA 

afrontar  los montos que surgían para marteriales, pero que seguramente 

podríamos revisar alcances en conjunto, sarasa sarasa.  Yo me quedo con 

el tema Cuenta Corriente pero por favor tomá el tema del mejoramiento. 

Mario  Sbriz  ya  está  en  contacto  por  el  tema  Minetti.  Contáme  como 

avanza. VIAS VICTORIA: hay unos  laburos  que  está pidiendo Mario R,  lo 

vieron Carrizo, Olivero, Claudia, Aparicio.  la  idea es mejorar un sector de 

unos 30 m de vía. Estamos pidiendo  cotización pero  fijáte por  favor  con 

Juan  si no podemos hacerlo  internamente o  con  los Becom disponibles. 

GENERAL: más  allá  de  temas  laborales  de  todo  tipo,  estoy  con  algunos 

kilombos personales y por eso quizás me borro en algún momento pero 

estoy siempre conectado.  El lunes te llamé varias veces a vos, a DAniel y a 

Sebastián. Hablamos cuando sea posible. Gracias”.   
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Entendemos que este correo constituye una clara evidencia de lo que 

hemos afirmado: el posicionamiento jerárquico de una gerencia sobre otra 

en aspectos netamente operativos y el  lugar que ocupaba Limardo como 

responsable de  la  línea Mitre (adviértase que todos  los temas tratados se 

vinculan  a  ella).  Pero  además,  esta misiva  fue  enviada  unos  pocos  días 

antes  del  luctuoso  suceso  que  aquí  investigamos  y  por  lo  tanto  nos 

permite ilustrar la situación en ese momento. 

También  traeremos  a  colación  otro  correo  fechado  el  12  de 

septiembre de 2011, con el asunto “2 cosas”, remitido por Sergio Tempone 

a Ernesto Limardo y Guillermo D´Abenigno, en el que se lee “Como verán, 

no soy bueno para armar reuniones… Quisiera nos juntemos entre mañana 

y pasado… Un  tema puntual: Plan de ahorro de energía:  se han  logrado 

algunos  ahorros  pero  la  realidad  es  que  entre  la mezcla  de  sarasa  y  la 

escasa bola que  se  le da al  tema desde  los distintos  sectores, no vale  la 

pena prolongar el proceso. Quiero hacer una prueba piloto de 90 días para 

definir  si avanzamos o  lo modificamos  sustancialmente.   Dentro del plan 

hay  cosas muy  sencillas  tales  como  poner  sensores  de movimiento  en 

algún área administrativa, colocar timers en algunas estaciones, apagar los 

aires  acondicionados  de  las  formaciones  en  depósito,  etc…  hasta  temas 

más complejos tales como conservar la marcha tipo de los trenes, cortar la 

energía  eléctrica  de  un  asentamiento,  etc.  Necesitaría  una  persona  por 

cada  línea para  abocarla  casi de  lleno  al proceso, bajo  las órdenes de A 

Céliz.   Harían  control,  cortes,  auditorías,  seguimiento,  etc.   Aguirre  Céliz 

pide  a  Rufa  y  Koselevich.  Les  pido  a  Uds me  digan  si  pueden  liberar  a 

alguna persona responsable y con conocimientos eléctricos de cada  línea 

por  30  días.  Si  funciona,  avanzan.  Si  nada  cambia,  vuelven  a  sus  tareas 



esenciales.  Obviamente  responden  a  la  Línea  en  cualquier  caso  de 

emergencia. Por  favor confírmenme si  les parece Ok y quienes serían  los 

candidatos…”.  

Como  hemos  dicho,  Tempone  definía  las metas operativas,  en  este 

caso el “Plan de ahorro de energía” y para ello solicitaba a los responsables 

de ambas  líneas  la designación de personal que debía afectarse. Y así el 

gerente de la línea Sarmiento en aquel momento ‐D´Abenigno‐ propuso un 

empleado, mientras que su par Limardo respondió “no tengo a nadie en la 

línea Mitre” (ver en este sentido correos de fechas 11 y 12 de octubre de 

2011 obrantes en la cadena de emails unificados bajo el asunto ya citado). 

Existen  muchos  otros  elementos  que  nos  han  convencido  para 

sostener  que  desde  el  año  2010  el  imputado  ejercía  esta  gerencia 

operativa y no Limardo, pero que resultaría sumamente tedioso reproducir 

aquí, por lo que nos concentraremos en pruebas que ya mencionamos en 

distintos pasajes de este decisorio. 

Es que fácilmente se puede  llegar a  la conclusión que exponemos, si 

tenemos en cuenta las reuniones de directorio y del comité operativo a las 

que era convocado  inexorablemente Tempone, con el objeto de exponer 

acerca de distintas cuestiones que hacían a  la operación del servicio  (ver 

en particular fs. 203 del Libro de Actas de Directorio de Trenes de Buenos 

Aires), al  igual que  los correos electrónicos que  intercambiaba con Sergio 

Claudio Cirigliano, quien era su última referencia al momento de definir los 

principales temas de agenda.  

En ninguna de estas instancias se le otorgaba intervención a Limardo, 

ya que  como  gerente de  línea no  le  correspondía. Del mismo modo, no 

tenía asignada una secretaria ni ocupaba una oficina en el mismo piso que 

las principales autoridades de la compañía, a diferencia de Tempone que sí 
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recibía estos beneficios  (ver  correo  remitido por Alicia Palacios el 12 de 

marzo  de  2012  con  el  asunto  “Tareas  de  asistencia  presidencia”  y  los 

testimonios de Andrea Fabiana Fernández y Soledad Suárez).   

Por otro lado corresponde señalar que los partes diarios de las líneas 

Mitre  y  Sarmiento  (que  recordemos  contenían  información  relativa  a  la 

circulación y disponibilidad de  formaciones en  las mismas, con el detalle 

de  las fallas que hubieran presentado) eran recibidos periódicamente por 

Sergio Tempone en su casilla de correo, lo cual en muchos casos motivaba 

directivas o consultas de su parte. 

Sin  embargo,  Ernesto  Limardo,  quien  supuestamente  era  el 

“coordinador operativo de ambas líneas” sólo recibía los partes diarios de 

la línea Mitre. Cómo podía supervisar el estado del corredor Once‐Moreno 

si no conocía qué problemas se habían presentado, cuál era la regularidad 

en el servicio y sobre todo con cuantas formaciones contaba (ver en este 

sentido  la  casilla  stempone@tbanet.com.ar,  específicamente 

correspondientes a los meses de enero y febrero de 2012). 

Hemos descripto acabadamente en el punto XXVII del considerando 

precedente, que esta  información era vital para el personal  jerárquico de 

Trenes de Buenos Aires  y  a pesar de eso no hay un  solo  correo de este 

estilo  que  hubiese  recibido  Limardo.  En  cambio,  Jorge  Álvarez, Marcelo 

Calderón,  Jorge  de  los  Reyes  y  otros  más  que  se  encontraban 

jerárquicamente muy por encima del nombrado, sí recibían estos partes de 

la Línea Sarmiento. 

Pero  hay  más.  Si  analizamos  la  casilla  de  correo  de  Luis  Alberto 

Ninoná,  jefe del Departamento de Material Rodante, podemos  observar 

que  los  informes con  la disponibilidad y estado de  las  formaciones en el 



depósito Castelar –correspondiente a  la  línea Sarmiento‐ fueron emitidos 

al menos desde el mes de septiembre de 2011 y sólo recién después del 

11 de mayo de 2012 esta información comenzó a ser recibida por Limardo 

y así se mantuvo con seguridad hasta el 12 de  junio de 2012 (ver misivas 

obrantes  en  la  casilla lninona@tbanet.com.ar).  Es  lógico  que  así  sea, 

recordemos  al  respecto  la Nota GAP  2012‐132 del 14 de mayo de  2012 

reservada en autos,  suscripta por Orlando Rébora y dirigida al Secretario 

de Transporte Dr. Alejandro Ramos, en que  se hizo  saber  la designación 

como gerente de operaciones de  las  líneas Mitre y Sarmiento de Ernesto 

Limardo. 

En  virtud  de  las  razones  que  hemos  expuesto,  podemos  afirmar  la 

incumbencia de Sergio Daniel Tempone en esta  función gerencial, por  lo 

que ahora nos avocaremos a los testigos que su defensa hizo mención para 

sostener que el mismo era ajeno a estas tareas. 

Como sustento a  las afirmaciones que  realizara en su alegato, el Dr. 

Álvarez Bognar hizo referencia a  los dichos de distintos testigos que, a su 

entender, habrían sido contestes en cuanto a que Tempone cumplía un rol 

de coordinador administrativo entre  las distintas gerencias, mientras que 

Ernesto Limardo desempeñaba una función similar, pero desde lo técnico. 

Si  bien  los  testigos  citados  por  el  letrado  se  manifestaron 

efectivamente  en  relación  al  nombrado  y  a  sus  funciones  en  Trenes  de 

Buenos  Aires,  consideramos  que  la  mayor  parte  de  ellos  no  le  dio  el 

alcance o el sentido que su defensa propone. 

En  primer  lugar,  trajo  a  colación  el  testimonio  de  Juan  Corvalán, 

Adrián Cascallares, Néstor Darío Troguia  y Ariel Oscar  Sartori, quienes al 

momento  de  los  hechos  trabajaban  en  el  Puesto  de  Control  Trenes, 

cumpliendo distintas tareas. Si analizamos en profundidad sus alocuciones 
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fácilmente  podemos  advertir  un  denominador  común  entre  todos  ellos: 

desconocían quienes ejercían los principales cargos gerenciales, su vínculo 

laboral con Tempone era casi nulo y sólo podían dar cuenta acerca de  las 

autoridades de las que dependían.  

En esta  inteligencia poco podían aportar acerca de  la subordinación 

jerárquica  de  la  Gerencia  de  Transporte  Centralizado.  En  efecto  al 

encargado de turno Corvalán se  le preguntó “…Mazzaglia, perdón. Era su 

superior jerárquico, ¿no?. TESTIGO.‐ Sí. QUERELLA (Leiva).‐ Muy bien. ¿De 

quién dependía el señor Mazzaglia? TESTIGO.‐ No sé, la cadena de mando 

no  la  conocía  para  arriba…”;  al  operador  Cascallares  se  le  consultó  si 

conocía  a  Tempone,  a  lo  que  respondió  “…Lo  vi  en  una  oportunidad. 

QUERELLA (Leiva).‐ ¿Qué cargo tenía? TESTIGO.‐ No me acuerdo si gerente 

era,  no me  acuerdo,  pero  una  sola  vez  lo  he  visto…  yo  en  realidad  no 

teníamos  trato  con  el director,  la  jefatura o  algo  como  se dice.  El único 

trato que teníamos era con Mazzaglia, o sea, con Sergio Tempone era... lo 

vi una sola vez en la oficina después del tema del accidente, pero no sé a 

qué nivel estaba él…”. Por su parte los operadores de emergencias Troguia 

y  Sartori  coincidieron  en  indicar  que  no  conocían  quienes  ejercían  los 

cargos superiores.  

En similares términos se manifestó Leonardo Cipollina, Jefe Operativo 

de  la  Base  Castelar,  el  que  indicó  que  no  conocía  el  organigrama  de  la 

empresa,  debido  a  que  sólo  interactuaba  con  su  superior  directo  el  Sr. 

Ernesto Ianni. En relación a Limardo señaló que “había llegado hacía poco 

tiempo  y  coordinaba  como una  suerte  de  gerencia operativa, de  ambas 

líneas, tanto en la línea Mitre como en la línea Sarmiento”.  



Por su parte el testigo Daniel Lamastra también  identificó a Limardo 

como gerente de  la  línea Mitre y en un período posterior que no precisó  

“…(p)arecía  como  un  gerente  de  operaciones”.  En  efecto,  como  hemos 

demostrado en los párrafos anteriores, este cambio en la dirección técnica 

y operativa de  la empresa aconteció, pero no al momento de  los hechos 

como pretendió acreditar el Dr. Álvarez Bognar, sino  luego de  la tragedia, 

específicamente a fines del mes de abril de ese año 2012. Es que además 

cuando se le preguntó al testigo por el cargo de Gerente de Operaciones a 

febrero de 2012, dijo que era ejercido por Tempone.  

En  la  misma  línea  brindaron  sus  testimonios  Andrea  Fabiana 

Fernández y Marcelo Ordiales, quienes cumplían funciones como Gerente 

y  Asesor  de  Recursos  Humanos  respectivamente,  los  cuales  si  bien 

coincidieron  en  que  Tempone  era  el Gerente  de Operaciones,  indicaron 

que Limardo había comenzado con una coordinación operativa de ambas 

líneas. Sin embargo no aportaron otros elementos que permitan precisar 

qué  funciones  se  veían  abarcadas  por  esta  “coordinación”  ni  el  espacio 

temporal en que este cambio se produjo. 

El  testigo  Facundo  José  Somosa  relató  que  trabajó  diez  años  en  la 

empresa,  la  mayor  parte  bajo  las  órdenes  de  Tempone  en  el  área  de 

siniestros de  la empresa, hasta que “él pasa a  la gerencia de Operaciones 

en un rol de armonizador”. Al respecto, cuando se le consultó acerca de si 

“la parte de  lo que  sería operación diaria y  lo que  sería mantenimiento, 

¿quién sería entonces el personal a cargo, quién estaba a cargo? TESTIGO.‐ 

Vuelvo a  repetir que, digamos, no me  consta de  forma  fehaciente quién 

estaba  a  cargo  y  quién  era  el  responsable  de  cada  situación…”.  De  lo 

expuesto,  se  desprende  el  desconocimiento  de  Somosa  acerca  de  la 

operación  diaria  y  el  mantenimiento  del  servicio,  circunstancia  que  se 
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aprecia palmariamente cuando  indicó que “en  las áreas operativas vuelvo 

a manifestar que entiendo yo que por  la  realidad, no estoy hablando de 

una formalidad sino desde la realidad, ninguna área era más que otra ni le 

daba órdenes a otra. Así que no, nunca  lo vi en ese  rol”. Esta afirmación 

contradice todos los elementos de prueba que obran en la causa y que en 

sus partes sobresalientes pusimos de resalto en este punto. Es lógico, pues 

de  la  compulsa  de  los  millares  de  correos  electrónicos  atribuidos  al 

imputado  Tempone  es  frecuente  el  intercambio  de  mensajes  entre  el 

interesado y  los últimos tres testigos nombrados, evidenciándose además 

una situación de amistad entre ellos. 

La defensa también recurrió al testimonio de Rubén Darío Sobrero y 

Marcos  Nerio  Chicote  para  sostener  sus  afirmaciones.  En  cuanto  al 

primero  corresponde  señalar  que  la  mención  que  realizó  de  Ernesto 

Limardo  se  vinculó  a  las  denuncias  que  durante  años  presentó  por 

problemas  en  el  servicio,  que  fueron  recibidas  por  dependientes  de  la 

concesionaria,  entre  quienes  mencionó  al  nombrado,  al  que  identificó 

como  un  “gerente  de  línea”.  Por  su  parte  Marcos  Nerio  Chicote, 

representante de Metrovías en UGOMS, hizo referencia en su deposición a 

las personas que encontró en la empresa el día posterior a la rescisión del 

contrato,  cuando  la  firma  que  integraba  debió  asumir  la  operación  del 

servicio.  En  este  sentido  nada  dijo  sobre  las  funciones  o  tareas  que 

Tempone o Limardo cumplían en la misma.  

También es importante tener en cuenta lo expresado en el debate por 

otros  testigos,  cuyos  dichos  no  poseen  la  significación  que  propone  el 

defensor, sino más bien aquella que extensamente desarrollamos en este 

acápite.  El  Sr.  José  Zóttolo,  Gerente  de  Producción  de  la  empresa 



Emprendimientos  Ferroviarios,  si  bien  señaló  que  con  quien más  trato 

tenía era con el responsable de material rodante (Roque Ángel Cirigliano), 

también  dijo  que  con  Tempone  conversó  telefónicamente  en  algunas 

oportunidades ya que “estaban necesitados para  tener alguna  formación 

en  la  línea,  y me  preguntaban,  si  no me  preguntaba  Roque  por  ahí me 

llamaba  él  por  teléfono  y me  preguntaban  o  a  través  de mi  jefe  si  ya 

estaban listas las formaciones para salir”. En efecto, como hemos descripto 

anteriormente,  el  imputado  tenía  un  trato  cotidiano  con  el  gerente  de 

aquella firma Vicente Sansalvador, quien recibía el encargo de los trabajos 

que el EMFER debía realizar a Trenes de Buenos Aires según  lo acordado 

con  Cirigliano  y  el  propio  Tempone  (ver,  entre muchos  otros,  el  correo 

electrónico  de  fecha  20  de  enero  de  2012,  remitido  desde  la  casilla 

vsansalv@emfer‐sa.com.ar, con el asunto “RV: Presupuesto Obras TBA” y 

dirigido  al  mail  stempone@tbanet.com.ar).  En  este  marco  también  se 

entiende el motivo por el cual Humberto Augusto Rivas, quien se ocupaba 

de la programación y control de producción de dicha empresa ferroviaria, 

sólo refirió tener contacto con el imputado por la cartelería de los trenes. 

Igual  consideración  cabe  realizar  en  relación  a Mario  Sbriz,  asesor 

técnico  operativo  del  gerente  de  operaciones  (conforme  el  organigrama 

secuestrado en poder de Tempone  al momento de  su detención), quien 

señaló que “Tempone es abogado, y la función vocacional de él es la parte 

de siniestros, aclaro que él tenía funciones de coordinar a su vez aquellas 

situaciones, monitoreadas en algunos  casos por mí, en donde había que 

moderar o  acercar  criterios de  las distintas  gerencias de  la  empresa”.  Si 

analizamos  lo expresado por Sbriz  ‐teniendo especialmente en cuenta su 

rol en  la empresa‐  la  interpretación a  la que arribamos es  justamente  la 

opuesta a la que sostiene su asistencia letrada.  
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Es que como destacamos en varios pasajes de esta sentencia, a la luz 

de diversos correos electrónicos citados el nombrado tenía como principal 

tarea  orientar  y  aconsejar  a  Tempone  –el  gerente  operativo‐  sobre 

distintas cuestiones que por su cargo debía resolver. En cambio Limardo no 

recibía esta colaboración de parte de Sbriz, circunstancia que fácilmente se 

advierte en las misivas analizadas, ya que por su rol de Gerente de la Línea 

Mitre tenía asignado para esta tarea a Carlos Carreto  (ver el organigrama 

de Trenes de Buenos Aires antes citado y aquel presentado por la empresa 

a fs. 1270/71).  

A su vez al testigo Orlando José Rébora, Gerente de Relaciones con el 

Estado, se  le preguntó “¿con quién  trataba  los  temas de mantenimiento, 

material  rodante  e  infraestructura?  TESTIGO.‐  Generalmente  los  trataba 

con el  responsable de cada área. FISCALÍA  (Arrigo).‐ ¿Quiénes? TESTIGO.‐ 

Lo que era material  rodante  trataba  con Roque Cirigliano; en  lo que era 

infraestructura, con Edgardo Gallo a veces, con Limardo otras veces, con 

cada  área  y  con  el  responsable  de  cada  área  o  cada  línea  según 

correspondiera. FISCALÍA (Arrigo).‐ ¿Qué trataba con Limardo? TESTIGO.‐ Y, 

temas donde ellos podían tener falencias operativas, de  los reclamos que 

teníamos  que  hacer  o  de  los  temas  que  teníamos  que  apuntalar,  en 

función de  lo que establecía el  contrato de  concesión y el  cumplimiento 

por parte del concedente…”. Al respecto, el letrado pretendió vincular esta 

respuesta  a  las  funciones  de  coordinación  operativa  que  forzadamente 

quiso  atribuir  a  Limardo  al  momento  de  los  hechos.  Sin  embargo  es 

importante  tener  en  cuenta  que  Edgardo  Gallo  era  el  Jefe  de 

Infraestructura  de  ambas  líneas  y  dependía  jerárquicamente  de  los 

gerentes de las líneas Mitre y Sarmiento, es decir al 22 de febrero de 2012, 



Limardo y Lodola. En  función de ello, resulta coherente  la afirmación del 

testigo Rébora en cuanto a que “en lo que era infraestructura, con Edgardo 

Gallo a veces, con Limardo otras veces”. 

Por  lo  demás,  no  realizaremos  valoraciones  respecto  a  las 

afirmaciones que sobre el punto realizó el Sr. Ernesto Ianni al momento de 

brindar su testimonio en debate, dada su posible responsabilidad penal en 

los hechos aquí  juzgados, circunstancia a  la que haremos referencia en el 

apartado pertinente (considerando VIII). 

De  la  administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración 

pública. 

XIV.‐ Dicho esto, y despejado así el principal argumento defensista en 

torno  a  las  funciones  y  jerarquía  del  imputado,  nos  encontramos  en 

condiciones  de  afirmar  sin  margen  de  equivocación  que  Sergio  Daniel 

Tempone  ocupaba  el  cargo  de  Gerente  de  Operaciones  de  Trenes  de 

Buenos Aires al momento de  los hechos  y, en  tal  carácter, ejecutaba  las 

políticas diseñadas por el Comité Ejecutivo y el Directorio de  la compañía 

de servicios públicos de transporte de pasajeros (ver, sobre este punto, las 

consideraciones realizadas en  los puntos  II a V de este considerando). De 

esta forma, siguiendo  las cuestiones acreditadas anteriormente, podemos 

sostener fundadamente que en tal carácter no sólo le reportaba al máximo 

referente de la empresa acerca de cada una de las vicisitudes propias de la 

compañía,  sino  que  además  recibía  personalmente  y  en  las  periódicas 

reuniones del Comité Operativo de las que indefectiblemente participaba, 

las estrategias que debía implementar en su carácter de principal referente 

gerencial de la empresa. 

Y es en atención a su capacidad funcional y su encumbrada ubicación 

dentro  de  la  estructura  organizacional,  que  corresponde  afirmar  que  el 
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aporte  realizado  por  el  nombrado  en  la  ejecución  del  plan  criminal 

diseñado e implementado por la plana directiva de la compañía es de una 

palmaria evidencia (ver, en lo que sigue, la acreditación del hecho delictivo 

probada en el apartado B.I del considerando II y su atribución al Directorio 

y Comité Ejecutivo de  la empresa analizada en  los puntos  II,  III y  IV de  la 

presente  consideración).  Es  que,  en  consonancia  con  las  funciones  ya 

descriptas, Tempone era el máximo  referente de  la Gerencia de Material 

Rodante  pues,  como  dijimos,  Roque  Ángel  Cirigliano  no  tenía  la  última 

palabra  en  la  toma  de  decisiones,  sino  que  pasaban  por  el  contralor  y 

último  designio  del  Gerente  de  Operaciones.  Por  eso mismo,  es  que  a 

través  de  sus  delegados  tenía  la  custodia  y mantenimiento  del material 

rodante afectado al servicio de  la  línea Sarmiento. En cuanto al modo en 

que  su dependiente Roque Ángel Cirigliano efectuaba  tal  tarea  y demás 

consideraciones acerca del rol que éste ocupó en el diseño criminal, a  las 

consideraciones que se efectuarán en el punto subsiguiente remitimos. 

En  el  marco  del  inefable  plan  delictivo  ejecutado  por  quienes 

delineaban  la voluntad  social de  la concesionaria, el  rol de Tempone era 

esencial:  controlaba  y  autorizaba  el  diseño  del  plan  anual  de 

mantenimiento del material rodante en los términos de la Resolución nro. 

1770  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte,  como  así 

también  permitía  su  incumplimiento  sistemático.  A  la  par,  realizó  un 

aporte sustancial en el sostenimiento del servicio ferroviario por debajo de 

los índices operativos de seguridad pues, como vimos, resultaba una pieza 

clave  dentro  del  engranaje  organizacional  que  permitía  mantener  el 

servicio ferroviario en circulación con el único norte del cumplimiento de 

diagrama. Ello, bajo su  injerencia e  incumbencia en  las  funciones propias 



de  las  Gerencias  de  Material  Rodante,  línea  Sarmiento  y  Transporte 

Centralizado. 

Por  eso  mismo  es  que  a  través  de  su  accionar,  concretamente 

mediante la irrestricta ejecución de las políticas diseñadas por la dirección, 

realizó una  inestimable contribución a esa directriz empresaria que no se 

ajustaba  a  la  correcta  administración  de  los  recursos  materiales 

concesionados,  violando  los  deberes  que  en  función  de  su  cargo  tenía 

asignados.  

Es  evidente  que  un  cargo  gerencial  de  esta  relevancia,  con  la 

especificidad  técnica  propia  de  la  actividad  ferroviaria,  eran  claramente 

insuficientes  tanto  la  formación  académica  como  la  experiencia 

profesional  que  tenía  Tempone.  Sin  embargo,  la  matriz  personal  en  la 

designación  y  conformación  de  estas  estructuras  de  la  compañía  se 

encuentra presente una vez más. Al fin de cuentas y tal como sucedió con 

los  integrantes  del  Directorio,  Tempone  era  una  persona  de  absoluta 

confianza del accionista principal Sergio Claudio Cirigliano, al punto tal que 

compartían  recesos  vacacionales  (ver, en este  sentido,  correo que  le  fue 

enviado por Roque Cirigliano el día 21 de enero de 2012 bajo el asunto 

“Re: Pedido de Material Ferroviario” en el que  lo felicita pues “te fuiste a 

veranear con el tío a Necochea”). 

En atención a  las  funciones que hemos acreditado que el nombrado 

cumplía  dentro  de  la  organización,  es que  tenemos  la  certeza  necesaria 

para sostener que su aporte esencial a la ejecución del diseño criminal ya 

probado  fue  el  aseguramiento  a  través  de  sus  dependientes  del 

sostenimiento del servicio ferroviario mediando una falta de ejecución de 

las  tareas de mantenimiento por sobre el material rodante concesionado 

que el propio Tempone conocía y permitía que no sean realizadas. 
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A través de su accionar perjudicó los intereses que el Estado Nacional 

le  confió  a  la  empresa  concesionaria,  habiendo  tenido  además 

competencia  para  arbitrar  los  medios  necesarios  para  que  los  bienes 

públicos  confiados  a  la  empresa  de  la  que  formaba  parte  fueran 

administrados  correctamente  conforme  los  fines asignados por el Estado 

Nacional.  

Tempone aseguró que esas fundamentales diligencias para conservar 

la  flota afectada al servicio  ferroviario sean  limitadas al mínimo posible y 

extremando  los ahorros y ajustes, dándoles prioridad a estos últimos por 

sobre la seguridad de la operación. Ello, a través de su activa participación 

y  control  que  ejerció  por  sobre  la  Gerencia  de  Material  Rodante, 

encargada de diagramar y cumplir  los planes de mantenimiento a  los que 

obligaba  el  organismo  de  control  y  que  hemos  hecho  referencia  en 

reiteradas oportunidades.  

Y,  además,  a  raíz  de  su  activa  participación  en  la  Gerencia  de 

Transporte Centralizado, el nombrado prestó una inestimable colaboración 

al  asegurar  que,  aún  con  el material  rodante  en  un  ruinoso  estado  de 

mantenimiento, el mismo cumpla el diagrama establecido. 

La  prueba  del  conocimiento  de  esa  maniobra  defraudatoria  y 

principalmente de  las características de su aporte al plan criminal pueden 

acreditarse  simplemente  de  una  lectura  de  los  innumerables  correos 

electrónicos que fueron reseñados en el presente considerando, como así 

también aquellos valorados al momento de la acreditación del hecho nro. 

1.  Recuérdese  el  sin  fin  de  documentos  mencionados  en  los  que  se 

observa  a  Tempone  dando  directivas  vinculadas  a  las  tareas  de 

mantenimiento y reparación de las formaciones afectadas al servicio y, en 



particular, al  recorte de gastos y ahorro que pretendió  imprimir en  cada 

una de esas tareas.  

Por  cuestiones  de  índole  expositiva,  a  continuación  traeremos  a 

colación  unas  pocas misivas  en  las  que  intervino  el  nombrado,  que  nos 

permite robustecer aún más  la prueba vinculada al aspecto subjetivo del 

aporte criminal que realizó. 

Tempone  sabía  y  conocía  perfectamente  las  exigencias  que  la 

Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte  fijó  a  través  de  la 

Resolución  nro.  1770/08  e  incluso  encomendaba  a  sus  dependientes  la 

previsión y confección e esos informes (ver, en tal sentido, correo enviado 

por  el  nombrado  el  día  10  de  octubre  de  2011  bajo  el  asunto  “RE: 

Resolución CNRT (I) N° 1770/08”). 

También  sabía  de  su  sistemático  incumplimiento  pues,  al  fin  de 

cuentas, era quien definía cada una de las tareas de mantenimiento que se 

realizaban  por  sobre  las  formaciones  que  fueron  concesionadas,  se 

interesaba y buscaba un denodado ahorro en  los gastos destinados a  tal 

fin.  Prueba  de  ello  es  el  correo  enviado  por  el  enjuiciado  el  día  10  de 

febrero de 2012, asunto “Re: nos juntamos 5’ por teme Emfer?”, en el que 

aprueba  la gestión de  su dependiente Cirigliano a  través de  la expresión 

“ok  con  los  recortes  de  Roque  al  hermoseado”  y  dispone  “Hagamos  lo 

mismo con retrochado”. Es evidente, autorizaba la gestión del Gerente de 

Material Rodante y le daba claras directivas. En ambos casos, vinculados a 

cuestiones de mantenimiento y acondicionamiento del material rodante a 

cargo de su cuidado. 

Lo mismo sucede con el correo enviado con el título “Re: Presupuesto 

Tripla DH3 Coches TBA” del día 9 de febrero de 2012. Es que más allá de 

las características de los vagones de que se traten (pues no eran similares a 
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los  siniestrados),  lo  cierto  es  que  prueba  que  Tempone  se  involucraba 

personalmente y tomaba la decisión final en cuanto al modo de ejecutar la 

política  diseñada  por  la Dirección.  Es  que,  en  el mensaje  de  referencia, 

responde  “Silvina,  una  vez  que  lo  vea,  por  favor  juntémonos  los  3  para 

definir  internamente  y  cerrarlo  con  Emfer”.  Se  trata  de  un  proyecto  de 

retrochado  y  hermoseado  con  detalle  de  horas,  materiales  y  diversas 

tareas a implementar. 

En esta  línea, es contundente  la seguidilla de correos enviados entre 

Vicente  Sansalvador,  Sergio  Tempone  y  Roque  Cirigliano  bajo  el  asunto 

“Presupuesto Obras TBA”, donde el día 24 de enero de 2012 Cirigliano  le 

informa  a  Tempone  que  en  el  plan  de  obras  a  contratar  con  la  firma 

Emprendimientos Ferroviarios SA, que “los coches siniestrados no  fueron 

enfáticamente establecidos en el cronograma 2012 ya que  los coches del 

sarmiento ya se encontraban en proceso a partir del último bimestre del 

año 2011 y el del mitre  (puma cabeza)  fue arreglada su  intervención con 

José  Zóttolo,  por  lo  que  la  situación  propongo  es  la  siguiente:  Coche 

MU1049 choque de flores, unidad de hermoseado sarmiento, avanzada su 

intervención  en  Emfer,  corresponde  concluir  su  intervención  para  poder 

disponer de la unidad en formación de 9 coches. Coche TS2626 choque de 

flores,  unidad  de  obra  125,  avanzada  su  intervención  en  Emfer, 

corresponde  concluir  su  intervención,  para  permitir  que  la  formación 

original chapa 3 pueda volver a contar con 9 coches de este tipo”. En esa 

misma  jornada, Tempone, demostrando una clara y definitiva  injerencia y 

conocimiento  acerca  de  las  tareas  que  ameritaban  el mantenimiento  y 

reacondicionamiento de  las  formaciones afectadas al  servicio  ferroviario, 

escribe “Estimados. Respecto de reducir el nivel de  intervenciones en  las 



duplas  a  retrochar  (pintura,  baños,  asientos),  en  ppcio  sería  viable.  Les 

pido por favor analizar si pueden contemplarse los comentarios que Roque 

hace  respecto  de  los  3  chocados.  Resueltos  estos  temas,  considero  que 

podríamos  juntarnos  la semana próxima para cerrar el programa y  luego, 

cualquier nuevo pedido de TBA a Emfer, que sea evaluado por los técnicos 

y financieros antes de incorporarlo al programa en automático, de manera 

de consensuar qué se deja de hacer o si se amplía presupuesto”. 

Al  día  siguiente,  Tempone  le  escribe  únicamente  a  Roque  Ángel 

Cirigliano  y  demostrando  la  incidencia  de  ambos  en  este  tipo  de 

cuestiones y, por sobre todas  las cosas,  la de Sergio Claudio Cirigliano, es 

que le dice: “No voy a cerrar nada sin verlo con vos antes. Hoy nos cito CC 

x  plan  Emfer.  Estamos  complicados  xq  el  presu  no  da  para  hacer  todo. 

Mañana Vicente manda la apertura de tareas con materiales y m o de cada 

ítem  para  que  nosotros  digamos  que  podemos  bajar  p  pasar  al  año 

siguiente. Yo coincido en q es mejor hacerle  todo pero  tal vez hay cosas 

eliminables como pintura de los holandeses. Igual lo revisamos el lunes.” 

Como  respuesta,  Roque  Ángel  Cirigliano  sostiene  “De  acuerdo,  la 

pintura  es  lo  que menos  calienta  y  posiblemente  Emfer  (a  pesar  que  la 

base esta perfecta) facture un paquete, por  lo que resulta muy saludable 

hacer la apertura de costos”.  

En  definitiva,  y  más  allá  de  las  característica  de  cada  uno  de  los 

vagones  a  los  que  se  hizo  referencia  en  los  párrafos  que  anteceden,  lo 

cierto es que Tempone conocía cada una de  las gestiones y tareas que el 

área de material rodante a su cargo implementaba como así también cada 

debido recaudo de mantenimiento que omitían llevar adelante. 

De más  está  decir  que  el  acusado  Tempone,  en  el  marco  de  sus 

funciones  laborales,  también  conocía  acabadamente  los  dañosos 
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resultados  producto  del  plan  delictivo  al  que  aportaba  esencialmente. 

Podemos  recordar el  tristemente  célebre  correo electrónico enviado por 

Roque Cirigliano bajo el título “RE: Estadíastco Febrero” del 17 de febrero 

de 2012, en el que se detallan  los motivos por  los cuales “las condiciones 

general de  la  flota y del desempeño  laboral de toda  la grilla del personal 

operativo  de  las  distintas  áreas  no  es  la mejor”  o  incluso  los  envíos  de 

partes  diarios  a  los  que  tantas  veces hicimos  referencia  a  lo  largo  de  la 

presente sentencia. 

Lo  mismo  sucede  con  el  contenido  de  la  carpeta  transparente 

identificada  como  “Flota  Junio  2010.  Material  Rodante”  que  fue 

secuestrada  en  poder  del  nombrado,  en  el  que  consta  detalle  de  cada 

coche al año 2010, la cantidad que fueron reparados, modificados, etc. En 

lo sustancial, obra allí un documento confeccionado por Roque Cirigliano 

en el que  le  informa a Tempone que “la disponibilidad actual es escasa y 

nula, y  la condición de  la flota en servicio, presente varios deterioros aun 

no condenatorios, a raíz del bajo mantenimiento efectuado durante  largo 

tiempo, por escasez de recursos y baja disponibilidad prolongada”. 

Además, el nombrado conformaba los grupos de trabajo que llevaban 

adelante  las negociaciones de  las  condiciones del  contrato de  concesión 

por ante  la Unidad de Renegociación y Análisis de Contratos de Servicios 

Públicos, conforme da cuenta el contenido de los documentos obrantes en 

la  carpeta  azul  con  portada  transparente  identificada  con  la  caratula 

“Renegociación” y  la nota GAC 2010‐109  ref.  “Grupos de  trabajo para  la 

renegocicación  del  contrato  de  concesión  de  TBA”,  ambos  secuestrados 

entre  los  papeles  de  trabajo  de  Tempone.  En  esa  posición,  tuvo  un 

acabado  conocimiento  de  cada  una  de  las multas  que  el  concedente  le 



aplicó y los incumplimientos al contrato de concesión en que se basó cada 

una de esas sanciones. 

Todo  ello,  además, debe  valorarse  conjuntamente  con  el  contenido 

del  correo electrónico  glosado  a  fojas 7001 de  los  autos principales, del 

cual surge que el nombrado era informado del estado de la infraestructura 

como  asimismo  los  reclamos  sindicales  que  existían.  En  este  sentido,  a 

fojas  7003  luce  un  oficio  remitido  por  Ernesto  Ianni,  jefe  de  la  Base 

Operativa Castelar a Tempone, entre otros consortes de causa, mediante el 

cual adjunta una nota que había  recibido de parte del  representante del 

Sindicato La Fraternidad. En dicha presentación de fecha 7 de septiembre 

del 2011,  se advertía que TBA empeoraba día a día debido a  la  falta de 

mantenimiento e inversión por parte de aquélla, cuestión que se evidencia 

de un simple relevamiento.  

Al fin de cuentas, Tempone conocía  las obligaciones asumidas por  la 

empresa  concesionaria  para  la  cual  prestaba  funciones  laborales  con 

categoría  gerencial  y,  además,  conocía  perfectamente  su  sistemático 

incumplimiento  a  partir  de  las  gestiones  que  él  encabezó  para  hacer 

cumplir  las políticas de  la dirección. Por eso es que podemos afirmar que 

el deterioro del servicio en la línea Sarmiento fue también producto de la 

conducta de Tempone, quien conociendo el estado de  los  trenes, omitió 

tomar  decisiones  que  conduzcan  a  la  inversión  en  las  tareas  de 

mantenimiento y  revertir el estado de  situación al que, por el  contrario, 

ayudaba día a día.  

Lo expuesto permite afirmar que Tempone hizo un deliberado aporte 

al  hecho  nro.  1,  no  pudiendo  alegar  el  desconocimiento  de  las 

consecuencias de su gestión. 
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Finalmente,  teniendo  en  consideración  que  la  figura  jurídica  de 

administración infiel sólo admite como autor a aquel que tiene a su cargo 

el manejo, la administración o custodia de los bienes o intereses ajenos, es 

que  el  referido  Tempone  deberá  responder  penalmente  en  carácter  de 

partícipe  necesario,  puesto  que  como  se  vio  en  los  párrafos  que 

anteceden,  realizó  un  aporte  sustancial  en  la  destrucción  del  material 

rodante  dado  en  concesión  al  haber  operado  como  un  engranaje  clave 

dentro  de  la  estructura  empresarial  que  permitía mantener  el  servicio 

ferroviario en funcionamiento con el único objetivo del cumplimiento del 

diagrama, pero muy por debajo de los estándares de seguridad operativa, 

por lo cual resulta inobjetable que sin su colaboración el ilícito no hubiera 

podido configurarse (artículo 45 del Código Penal). 

Del descarrilamiento culposo agravado por el resultado causado. 

XV.‐  La  lógica  de  análisis  para  el  segundo  de  los  delitos  que  se  le 

atribuyen  al  nombrado  es  absolutamente  diferente.  Es  que  como  ya 

hemos determinado acabadamente en el punto XIII de esta consideración, 

Sergio  Daniel  Tempone  ocupaba  el  cargo  de Gerente  de Operaciones  y, 

desde esa posición, era el máximo responsable de la compañía (por debajo 

del  plano Directivo)  y  por  ende  le  reportaban  las  gerencias  de Material 

Rodante, línea Sarmiento y Transporte Centralizado, entre otras.  

En esas condiciones, tal como sostuvo el Sr. Fiscal, debió verificar que 

las formaciones que se utilizaban en el Sarmiento sean puestas en servicio 

en  condiciones de  seguridad para el  transporte de personas y, habiendo 

sabido que no  lo estaban, disponer  los medios necesarios para revertir el 

alarmante  estado  en  que  se  hallaban.  No  habiendo  adoptado  las 

decisiones que habrían llevado a una mejora del servicio y por la temeraria 



conducta en que  se manejó  respecto del material  rodante,  tenemos por 

probado  que  ha  brindado  un  aporte  en  la  elevación  de  un  riesgo 

jurídicamente desaprobado por nuestro sistema penal, el cual consistió en 

desatender  aquellas  circunstancias  de  las  que  tuvo  conocimiento 

directamente  y  que  perturbaban  la  seguridad  del  servicio,  como  ser 

desperfectos  técnicos, desinversión,  falta de mantenimiento del material 

rodante, frecuencia, sobrecarga, entre otros. 

Nos  referiremos  a  continuación  de  una  forma  extremadamente 

sintética  a  los  riesgos  cuyo  incremento  ilegítimo  se  produjeron  en  el 

resultado (según la descripción y profundo análisis que hemos hecho en el 

apartado B.II del considerando precedente) y delimitaremos cómo, a  raíz 

del ámbito de competencia  funcional dentro de  la empresa,  la actuación 

de Tempone posibilitó y permitió su aumento al punto tal de exceder por 

sobre lo permitido normativamente. 

Es  que,  en  este  sentido,  cuantiosas  páginas  hemos  destinado  a 

demostrar cómo el exceso de velocidad, la falta de control que sobre este 

aspecto ejerció la empresa concesionaria durante largos años de concesión 

y la tacaña utilización de la tecnología de GPS incidieron en forma directa y 

determinante  en  la  producción  de  la  tragedia  objeto  de  autos.  Y  las 

políticas que hemos visto determinaron el aumento del peligro propio de 

la  actividad  en  este  punto  fueron  implementadas  bajo  el  ámbito  de 

actuación de Tempone. Es que, vale recordar, el nombrado se encontraba 

a cargo de  la Gerencia de Transporte Centralizado y, a  través de ella, del 

Departamento de Control Trenes que por ese entonces encabezaba  Julio 

César  Pastine.  Sobre  las  funciones  que  tenía  y  en  particular  la  gran 

relevancia que sobre tal  incorrección normativa tuvo, nos remitimos a  las 
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consideraciones efectuadas en el punto XXI del considerando precedente 

de esta sentencia. 

La  incumbencia  y  activa  participación  de  Tempone  sobre  esta 

neurálgica dependencia se encuentra ampliamente comprobada. No sólo 

evaluaba  a  su encargado a  través del  sistema de  recursos humanos  (ver 

correo del día 26 de enero de 2012 enviado por Tempone a Ordiales con el 

asunto “RE: TRAIN”), sino que además Pastine le reportaba directamente a 

él. Es que  según  surge del correo electrónico enviado el 24 de enero de 

2012  bajo  el  título  “varios”,  el  Gerente  de  Operaciones  coordina  una 

reunión con su dependiente para tratar una  larga  lista de temas entre  los 

que se encuentran, a modo de ejemplo y que se  traen a colación por su 

vinculación con  la presente causa,  los siguientes: “jefatura PCT  (horarios, 

et)…  Avisos  a  SSTF,  CNRT,  Etc;  Avisos  internos  desde  PCT;  Grupos  de 

mensajes y textos de emergencia (ver  inclusión Lodola y otros); Auditoría 

operativa, Seguridad operativa, info descarrilos,  incidentes operativos, etc 

etc…  Mesa  de  personal;  Contacto  con  Líneas…  Ausencias  de  personal 

operativo”. 

A  Sergio  Daniel  Tempone  le  reportaba  la  autoridad  del  Puesto  de 

Control  Trenes,  por  ende  tenía  pleno  conocimiento  de  cada  una  de  las 

cuestiones operativas vinculadas a él y en concreto sobre el modo en que 

funcionaba:  otorgándole  prioridad  al  simple  cumplimiento  de  diagrama 

por sobre la seguridad del servicio. Sabía que desde esa oficina se advertía 

en directo los excesos de velocidad a los que circulaban las formaciones, y 

sin  perjuicio  de  ello,  avaló  el  sostenimiento  de  tal  situación  (por,  entre 

otras cuestiones, la falta de personal abocado a ello) y autorizó la falta de 

implementación  del  sistema  de  GPS  que  hubiese  otorgado  las 



herramientas necesarias para  alertar  a  Córdoba del  exceso  de  velocidad 

con el que circulaba  (ver, en este sentido,  los correos electrónicos de  los 

días 17 de febrero de 2012 asunto “Reunión GPS día 7/2/2012” enviado por 

Mariano Castro Duran, del 23 de mayo de 2011 titulado “RE: Radio y GPS 

Chapa  25  al  día  de  la  fecha”  y  del  31  de  enero  de  2012  con  el  asunto 

“ahorros”, todas misivas que fueron valoradas a lo largo de esta sentencia).  

Y  además,  el  nombrado  tenía  la  capacidad  funcional  para  instar  la 

imposición de  sanciones  ante  los  incumplimientos que eran  constatados 

por el puesto de control  trenes. Sin embargo, debía ocurrir un accidente 

para ello.  

Es lo que se desprende de la seguidilla de mensajes agrupados bajo el 

asunto “Descarrilo en KM 54” entre Tempone y Eduardo Mentaberry (Jefe 

de Línea de  la Gerencia de  la Línea Mitre). Allí, Tempone en primer  lugar 

solicita  “chequeá el  tema  y decime  si eventualmente  tomamos  acciones 

con personal de conducción”, y luego del raconto de la situación, le dice a 

Mentaberry  “La  decisión  es  tuya  pero  creo  que  amerita  por  lo menos 

algún  severo  apercibimiento  si  la  velocidad  fue  de  60  km/h  y  estaba 

correctamente precaucionado”. No tomaba la decisión final, pero siendo la 

máxima autoridad gerencial de  la empresa  su simple  recomendación era 

evidentemente mucho más que eso. 

Por  otro  lado,  en  su  carácter  de  Gerente  de  Operaciones  de  la 

empresa Trenes de Buenos Aires, era  la máxima autoridad a  cargo de  la 

Gerencia de Material Rodante y se involucraba personal y activamente en 

la  toma de cada una de decisiones de esa dependencia,  tal como hemos 

analizado con profundidad en  los párrafos que anteceden. Por esa razón, 

teniendo en cuenta  los extremos que  fueron debidamente acreditados al 

tratar la materialidad del hecho nro. 2, es que la anulación del sistema de 
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enclavamiento  y  las  consecuencias  vinculadas  a  las  permanentes 

cancelaciones  de  servicios  por  ausencia  de  formaciones  y  su  estrecha 

relación  con  la  falta de mantenimiento  de  ese material  rodante,  es que 

resulta  absolutamente  sumergido  dentro  de  su  ámbito  de  actuación 

empresarial. 

Ya  hemos  explicado  que  el  nombrado  recibía  periódicamente  los 

partes diarios de formaciones, y que así tomaba conocimiento directo de 

las  cancelaciones  producidas.  Pero  además,  el  nombrado  era  informado 

sistemáticamente acerca de  la existencia de graves y regulares problemas 

con respecto al sistema de enclavamiento, en el que se le hacía saber que 

“es una realidad más que difícil nos cuesta mucho mantener el equilibrio 

entre seguridad y regularidad del servicio, mas en hora pico, en lo personal 

le daría prioridad a  la primera pero estando en el campo y viendo  la gran 

cantidad de gente que se ve afectada por  las demoras del enclavamiento, 

me  resigno  y  acepto  postergar  la  seguridad  en  función  de  no  tener 

demoras, pero cuando pasan estas cosas me replanteo el día a día” (correo 

enviado por Darío Jofre en respuesta a un mensaje de Tempone del día 6 

de  febrero  de  2012,  bajo  el  asunto  “Accidentes  con  puertas”).  En  esa 

misma cadena puede  leerse  la expresión “No por recurrente dejar de ser 

un tema cotidiano y prácticamente imposible encauzar, agravándose día a 

día por  la  creciente  indisciplina del personal  interno y de una minúscula 

pero suficiente porción de nuestros clientes” atribuida a Roque Cirigliano. 

Al  fin de cuentas, bajo su órbita de actuación se presentaban serios 

problemas en la seguridad de la operación que incidieron directamente en 

el desmesurado  aumento de pasaje  trasladado por  el  servicio nro.  3772 



que, como dijimos, fue uno de los riesgos cuyo incremento ilegítimo se vio 

materializado en el suceso acaecido el 22 de febrero de 2012. 

Similar situación se presenta con relación a la falta de ejecución de las 

tareas de alistamiento de  la  formación chapa nro. 16 previo a ser puesta 

en  circulación,  y  la  incidencia  que  esa  incorrección  tuvo  en  las 

características  del  frenado  del  convoy,  pues  al  fin  de  cuentas  evitó  que 

pudiera  ser  solucionado.  Teniendo  en  cuenta  que  la  responsabilidad 

directa  de  la  ejecución  de  dicha  tarea  recaía  en  cabeza  del  Jefe  de 

Depósito que en ese entonces ocupaba el  imputado Raineri, que a su vez 

dependía  de  la  Gerencia  de Material  Rodante  y,  finalmente,  del  propio 

Tempone. 

Parecería que a través de la delegación y ámbitos de actuación dentro 

de  la  organización  podría  deslindársele  responsabilidad  al  Gerente  de 

Operaciones  por  la  actuación  de  su  delegado,  máxime  cuando  media 

mandos intermedios. Sin embargo, la estructura vertical implementada en 

el sector operativo de la empresa era absoluto. Una vez más, la prueba de 

los mensajes  internos es determinante. Difícilmente pudiera conocerse el 

real funcionamiento de cada una de  las gerencias sin esta herramienta. Y 

aquí es concluyente, pues el día 17 de febrero de 2012 Luis Ninoná le envía 

a  Tempone  (sin  intervención  de  la  gerencia  intermedia)  un  correo 

electrónico  titulado  “Depósito  Castelar”,  en  el  que  le  adjunta  un 

documento del “cuadro de situación de Castelar  turno noche y mi visión 

de  lo que hay que  hacer”. Allí, Ninoná  le  informa que  “el  personal  solo 

trabaja  en  el  alistamiento  en  tareas  que  sea  arriba  de  la  formación.  Si 

existen problemas abajo debe ir el Supervisor”, que ese superior “atiende 

los  problemas  en  la  Línea, maniobras  y  reparaciones  que  surjan  en  el 

alistamiento  y  hay  un  solo  supervisor  5  o  6  días  a  la  semana”  y  que 
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también “hace de pañolero y si hay faltantes de repuestos, debe recorrer 

los equipos e  instalaciones para ver de donde se puede sacar  lo faltante”. 

Además,  le  aclarar  que  “antiguamente  las  formaciones  que  quedaban 

afuera al haber personal de maniobras  iban haciendo una rotación con  lo 

cual todas las formaciones ingresaban en el Depósito. Hoy en día ya no hay 

personal de maniobras por lo cual las formaciones que paran en playa ahí 

quedan hasta su salida.” 

Como  ya  hemos  probado  con  acabada  suficiencia  en  el  apartado 

respectivo  (ver  punto  XXV  del  considerando  anterior),  la  ausencia  de 

ejecución de estas  tareas de alistamiento  se vincula directamente con  la 

falta de personal para ejecutar  la totalidad de  las diligencias que  implican 

tal tarea. El correo antes transcripto transita esa línea de razonamiento. Es 

decir  que  no  caben  dudas  que  Sergio  Daniel  Tempone  tenía  pleno 

conocimiento del falible modo en que se llevaban adelante esas tareas de 

alistamiento y, pese a ello, ejecutó una cruel política de reducción de horas 

extras  en  el  sector  (recordar  el  tantas  veces  mencionado  correo 

electrónico enviado por Ninoná en el que se vanagloria de haber cumplido 

el objetivo que  le  fue  fijado, correo del día 31 de enero de 2012, asunto 

“Horas Extras FINAL 2011”). 

Es  decir  que  una  incorrección  normativa  ejecutada  por  uno  de  sus 

dependientes,  que  dentro  de  la  estructura  organizacional  parecía  en 

principio suficientemente alejada, al fin de cuentas se encuentra motivada 

por el Gerente de Operaciones de la firma e, indirectamente, por quienes 

detentaban  la  voluntad  social  de  la  concesionaria  que  tan  bien 

representaba Sergio Daniel Tempone. 



Por lo demás, en todo lo atinente al incremento de riesgo vinculado al 

avanzado estado de corrosión y fuerte presencia de óxido que presentaba 

la  formación  y  cómo  ello  facilitó  el  proceso  de  acaballamiento 

materializándose en el resultado final, a  las consideraciones efectuadas al 

tratar la responsabilidad de Tempone en orden a su participación al hecho 

nro. 1 nos remitimos, por resultar aplicables en su totalidad a este punto. 

Al  contribuir  a  aquél  plan  criminal  contribuyó  a  condenar  al  material 

rodante afectado al servicio de  la  línea Sarmiento a un decadente estado 

de  conservación  que,  en  el  caso  de  autos,  se  proyectó  en  la  resistencia 

disminuida  de  su  carrocería.  En  cuanto  a  obligaciones,  ámbitos  de 

actuación  y modo de  incremento de este  riesgo, a aquellas  valoraciones 

nos remitimos por resultar aplicables en su totalidad. 

Finalmente, debemos mencionar que el debido mantenimiento de la 

infraestructura  afectada  al  servicio  ferroviario  también  se  encontraba  a 

cargo de Tempone, a partir de  la actuación asignada al Departamento de 

Infraestructura,  Vía  y  Obra  de  la  Gerencia  de  la  línea  Sarmiento 

dependiente a su vez de la Gerencia de Operaciones a su cargo. En todo lo 

vinculado a este  incremento de riesgo, teniendo en consideración que se 

vincula con la actuación de uno de sus delegados –Daniel Guido Lodola‐, a 

las  reflexiones  que  habremos  de  introducir  al momento  de  analizar  su 

responsabilidad  penal  nos  remitimos  a  los  fines  de  evitar  reiteraciones 

innecesarias. 

Al  fin  de  cuentas,  a  su  cargo  estuvieron  entonces  varias  de  las 

creaciones de  riesgos  jurídicamente desaprobados que hemos destacado 

al analizar la materialidad del hecho nro. 2 y que, como hemos explicado, 

se  han  producido  en  el  resultado  lesivo  por  lo  que  puede  imputársele 

penalmente. Es evidente que la negligencia e impericia con la que ejecutó 
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sus  funciones  laborales  dentro  de  la  organización  son  suficientes  para 

atribuir  a  título  culposo  el  resultado  ocasionado,  cuya  concreción  fue 

previsible para el enjuiciado. 

Finalmente, y en cuanto al grado de intervención que en el hecho le 

cupo al  imputado en cuestión,  resta  señalar que  tal como  lo entiende  la 

doctrina  y  la  jurisprudencia,  los  delitos  imprudentes  siguen  la  postura 

dogmática  del  concepto  unitario  de  autor,  negando  de  ese  modo  la 

posibilidad de la participación culposa.  

Teniendo  ello  en  consideración  y  toda  vez  que  el  encartado 

Tempone mediante una  infracción de  los deberes a su cargo ha aportado 

una contribución causal al  resultado, es que debe  responder en carácter 

de autor material penalmente responsable (artículo 45 del Código Penal). 

II.‐ Roque Ángel Cirigliano 

XVI‐  En  primer  lugar,  corresponde  destacar  que  el  nombrado  fue 

designado  a  cargo  del  Departamento  de  Material  Rodante  cuando  se 

concesionó  el  servicio  en  el  año  1995,  dependencia  que  luego  se 

transformó  en  la  Gerencia  de Material  Rodante.  Cirigliano  permaneció 

durante  todo  ese  período  en  dicha  función,  por  lo menos  hasta  que  se 

produjo la intervención técnica operativa de la empresa a raíz del siniestro 

aquí juzgado. 

A  fin  de  analizar  acabadamente  su  responsabilidad,  debemos 

recordar  cuáles  eran  sus  funciones,  de  modo  de  poder  establecer  su 

ámbito concreto de actuación, por lo que comenzaremos por determinar a 

quién reportaba y cuáles eran  los estamentos de  la Gerencia de Material 

Rodante y Nuevos Servicios que de él dependían.  



En  este  entendimiento,  es  importante  tener  en  cuenta  que  en  el 

organigrama  de  TBA  SA  se  ubicaba  jerárquicamente  por  debajo  de  la 

Gerencia  de  Operaciones  –ocupada  como  ya  dijimos  por  Sergio  Daniel 

Tempone‐,  circunstancia  que  hemos  verificado  en  el  día  a  día  de  la 

compañía con los numerosos correos electrónicos intercambiados entre el 

mencionado  y Roque Ángel Cirigliano,  los  cuales  permiten  sostener  que 

este último cumplía  las directivas emanadas de aquel para el desempeño 

de  sus  funciones,  aún  sabiendas  que  en muchos  casos  implicaban  una 

prestación  insegura  del  servicio  ferroviario  a  la  vez  que  el  deterioro  del 

material rodante concesionado.  

A su vez, según consta en el archivo adjunto  identificado como “DP 

Mat  Rodante”  que  el  Sr. Marcelo Ordiales  envió  por  correo  electrónico 

titulado  “Puestos  y  Funciones”  el  día  6  de marzo  de  2012  al  Sr.  Sergio 

Daniel Tempone, de  la Gerencia de Material Rodante y Nuevos Servicios 

dependían  las  siguientes  jefaturas:  Departamento  de Material  Rodante; 

Operativa  y  Asistencia  Técnica;  los  depósito  de  Castelar  y  Haedo; 

Inspección y Asistencia Técnica y el taller Liniers.  

En este sentido describiremos  las funciones de  las  jefaturas que de 

él dependían,  lo  cual nos permitirá vislumbrar  las atribuciones del  cargo 

que  ejercía  Roque  Angel  Cirigliano.  Así,  el  responsable  del  Depósito 

Castelar,  que  es  aquel  del  que  partió  la  formación  chapa  16,  tenía  las 

siguientes  tareas:  “…la operatividad  y  la  seguridad  del material  rodante, 

organizar  y  coordinar  los  recursos  con  el  objeto  de  cumplir  con  el 

programa de mantenimiento preventivo, como así también solucionar  las 

reparaciones accidentales y/o eventuales, verificar que el material rodante 

esté  en  condiciones  de  circular  cumpliendo  con  la  normativa  vigente, 

asegurar que los trenes cumplan con todas las condiciones de operatividad 
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(elementos  de  seguridad,  confort,  del  pasajero,  condiciones  de  trabajo 

adecuadas  para  el  personal  a  bordo),  determinar  las  causas  de  los 

accidentes  y  fallas  graves del material  rodante,  atender  las  inspecciones 

que realiza la CNRT al material rodante”. El titular del área de Inspección y 

Asistencia  Técnica  es  el  “…responsable  de  la  solicitud  de materiales  de 

todo Material Rodante y de  la  inspección técnica de  los trenes, con el fin 

de cumplir con la normativa vigente, gestionar las solicitudes de materiales 

de  todo material  rodante, análisis y preparación del presupuesto general 

de todo Material Rodante”. Finalmente los jefes de Taller se encargaban de 

“…las  reparaciones  de  taller,  programadas  y  eventuales  del  material 

rodante  asignado,  equipos  e  instalaciones,  a  fin  de  asegurar  el 

funcionamiento  de  las  unidades  de  servicio  y  organizar  las  revisiones 

parciales y seleccionar los coches a ser enviado a reconstrucción general”. 

Los testigos que declararon en el debate se expresaron acerca del rol 

que el  imputado  tenía en  la  temática en cuestión. Así, el  testigo Hipólito 

Buena, encargado del  taller Castelar, expresó que el Gerente de Material 

Rodante era Cirigiliano y que a  su entender era  la máxima  referencia en 

esa  área.  Sobre  este  último  punto  coincidió  el  testigo  Ernesto  Daniel 

González  quien  lo  sindicó  como  “…la  máxima  autoridad  de  material 

rodante en febrero de 2012…”. 

De  lo expuesto  se advierte  la  relevancia de Roque Ángel Cirigliano 

como  principal  referente  de  esta  gerencia,  ya  que  dentro  de  su 

competencia se hallaban cuestiones que hemos entendido determinantes 

para    la  acreditación de  la materialidad de  los hechos  traídos  a nuestro 

conocimiento, tales como la seguridad y correcta operación de los trenes, 



su mantenimiento  y  alistamiento  diario,  y  la  aplicación  de  los  recursos 

materiales que le eran otorgados por la dirección de la empresa. 

En  este  punto,  es  importante  recordar  que  su  defensa  en  su 

alocución  final  focalizó  su  argumentación en  torno  a  la  calificación  legal 

escogida por las partes acusadoras para encuadrar los hechos atribuidos, a 

la  vez que  analizó detalladamente  las últimas  reparaciones  efectuadas  a 

los coches que conformaron  la formación siniestrada y que a su entender 

permitirían establecer el pleno funcionamiento del sistema de frenado. Al 

respecto, siendo que oportunamente hemos valorado  las consideraciones 

efectuadas  por  el  Dr.  Fragueiro  Frías  al  analizar  la materialidad  de  los 

hechos nro. 1 y 2 (ver apartado B del considerando II), nos remitiremos a 

lo allí expuesto.  

En lo atinente a su asistido, el letrado resaltó su experiencia para el 

cargo  que  desempeñaba,  habida  cuenta  de  la  dilatada  trayectoria  que 

poseía  en  los  distintos  ramales  de  los  ferrocarriles  metropolitanos  y 

especialmente en las líneas que explotaba TBA SA. Asimismo también hizo 

referencia a que Cirigliano carecía del manejo, cuidado o administración de 

los bienes concesionados, lo cual presentaría un importante escollo para la 

imputación  que  le  formularan  los  acusadores  por  el  delito  de 

administración fraudulenta.  

De  este modo,  habiéndose  establecido  el  ámbito  de  actuación  y 

responsabilidad del nombrado en virtud de  la  función que cumplía en  la 

empresa,  circunstancia  que  no  ha  sido  cuestionada  por  su  defensa, 

pasaremos  ahora  a  abocarnos  a  la  atribución del hecho  calificado  como 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública  y 

luego  a  aquél  subsumido  bajo  la  figura  de  descarrilamiento  culposo 

agravado.  
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De  la  administración  fraudulenta en perjuicio de  la  administración 

pública. 

XVII.‐  Desde  el  cargo  que  ejercía,  Roque  Ángel  Cirigliano  era  el 

responsable  directo  sobre  el  estado  de  mantenimiento  del  material 

rodante,  dado  que  la  gerencia  que  él  comandaba  era  la  encargada  de 

diagramar  y  llevar  a  cabo  las  reparaciones  a  las  que  se  había  obligado 

contractualmente  la  empresa;  claro  está  en  función  de  las  órdenes 

emanadas de su superior jerárquico. 

Y aquí radica un punto  importante para explicar su responsabilidad 

en  la administración fraudulenta de  los bienes dados en concesión. Como 

hemos destacado anteriormente era el Comité Ejecutivo y el Directorio de 

TBA  SA  quienes  idearon  y  llevaron  a  cabo  la maniobra  que  ocasionó  el 

deterioro de aquellos, con  la  imprescindible colaboración del Gerente de 

Operaciones  que  instrumentó  las  políticas  fijadas  por  la  dirección  de  la 

empresa y que en definitiva Roque Ángel Cirigliano materializó desde  su 

cargo.  

En este contexto, el imputado debía ejecutar los programas anuales 

de mantenimiento   en donde se detallaban  las  tareas que realizaría cada 

uno de  los depósitos y  talleres que de él dependían, ya que en aquellos 

finalmente se llevarían a cabo las reparaciones y alistamiento del material 

rodante de la línea Sarmiento. 

Esto  lo  podemos  observar  en  algunas misivas  que  intercambiaba 

Roque Ángel Cirigliano con su superior  jerárquico acerca de  las  tareas de 

esta  índole  que  debían  realizarse  en  el  taller  de  Emprendimientos 

Ferroviarios  S.A.  Al  respecto,  citaremos  el  mail  enviado  por  Sergio 

Tempone con el asunto “hermoseado y retrochado” de fecha 9 de febrero 



de 2012 en que  se  lee  “Gente, podrán ver Uds ambos presupuestos e  ir 

recortando...  luego nos sentamos  los 3 y  lo pasamos a Emfer???   Muchas 

gracias”, al que Cirigliano el día 10 de  febrero contestó “Estimado Sergio: 

De acuerdo, por mi parte tengo el tema totalmente definido,  juntémonos 

cuanto antes para dar tu consentimiento o modificación”.  

En el mismo sentido traeremos a colación otro correo remitido el día 

24 de enero de 2012 por Roque Cirigliano a Tempone, con el asunto “Re: 

Presupuesto obras TBA” en que expuso “Sobre  los coches siniestrados no 

fueron  enfáticamente  establecidos  en  el  cronograma  2012  ya  que  los 

coches  del  sarmiento  ya  se  encontraban  en  proceso  a  partir  del  ultimo 

bimestre  del  ano  2011  y  el  del  mitre  (puma  cabeza)  fue  arreglada  su 

intervención  con  José  Zottolo,  por  lo  que  la  situación  propongo  la 

siguiente.  Coche  MU1049  choque  de  flores,  unidad  de  hermoseado 

sarmiento,  avanzada  su  intervención  en  Emfer,  corresponde  concluir  su 

intervención para poder disponer de  la unidad en formación de 9 coches. 

Coche  TS2626  choque  de  flores,  unidad  de  obra  125,  avanzada  su 

intervención  Emfer,  Corresponde  concluir  su  intervención,  para  permitir 

que  la formación original chapa 3 pueda volver a contar con 9 coches de 

ese tipo. Coche TO 1795 (Puma) choque con camión ramal Victoria/Retiro, 

Convenida  su  reparación accidental  con el Sr.  José Zotolo en  la  cual TBA 

entrega  Materiales  (trompa  plástica  ‐parabrisas‐etc.)  Sugiero  activar  su 

reparación (mucho menor que los chocados del sarmiento) por tratarse de 

un  coche  cabeza  irremplazable,  y  podría  incorporarse  con  los 

completamientos que  corresponde dentro del programa de hermoseado  

de los coches Pumas. Por ultimo debo aclararte, que las tareas adicionales 

al retrochado, fueron convenidas y puestas a conocimiento de José Zottolo 

a  través  de  email  correspondiente,  para  poderlas  evaluar 
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correspondientemente, para confeccionar el cronograma que hoy está en 

análisis. Atte Roque Cirigliano”.  

Ante  dicha  propuesta,  Tempone  le  contestó  “Roque.  Disfruta  las 

vacaciones!!! No voy a cerrar nada sin verlo con vos antes. Hoy nos citó CC 

x  plan  Emfer.  Estamos  complicados  xq  el  presup  no  da  para hacer  todo. 

Manana  Vicente manda  la  apertura  de  tareas  con materiales  y m  o  de 

cada  item  para  q  nosotros  digamos  q  podemos  bajar  p  pasar  al  año 

siguiente. Yo  coincido en q es mejor hacerle  todo pero  tal  vez hay  cosas 

eliminables  como  pintura  de  los  holandeses.  Igual  lo  revisamos  el  lunes. 

Abrazo”.  

De este modo, queda evidenciada claramente así la intervención que 

le  correspondía  al  nombrado  al  momento  de  definir  el  alcance  de  las 

tareas de mantenimiento que se realizaban al material rodante de TBA SA. 

Es que era Sergio Claudio Cirigliano (CC en el mail antes transcripto) como 

máximo  referente  del  Comité  Ejecutivo,  junto  a  la  inestimable 

colaboración  del  Gerente  de  Operaciones,  quienes  tomaban  estas 

decisiones, quedando  reservado  al  responsable del  área  la  aplicación de 

los planes previstos. 

Varios de  los testigos que declararon en el debate hicieron expresa 

mención a este rol desempeñado por Cirigliano en  la empresa.   En efecto 

Orlando José Rébora, Gerente de Relaciones con el Estado, manifestó que 

trataba con Roque Cirigliano “temas de material rodante”, específicamente 

los  planes  de mantenimiento  que  debían  ser  presentados  a  la  CNRT  y 

expresó  que  “Roque  mandaba  las  planillas  de  intervenciones  de 

mantenimiento que  se hacían en  cada uno de  los  talleres”. Otro  testigo, 

Eduardo  Innocenti,  Supervisor  Administrativo  del  Depósito  de  Castelar, 



expresó que  recibía  las planillas de mantenimiento, que eran elevadas a 

Roque Cirigliano.  

A su vez José Zóttolo, Gerente de Producción del EMFER, señaló que 

con  quien más  trato  tenía  era  con  el  responsable  de material  rodante 

(Roque  Cirigliano),  ya  que  “estaban  necesitados  para  tener  alguna 

formación en  la  línea, y me preguntaban, si no me preguntaba Roque…si 

ya estaban listas las formaciones para salir”. 

Pero  además  estas  funciones  y  responsabilidades  de  Roque  Ángel 

Cirigliano se encontraban específicamente normadas en el Anexo A de  la 

resolución CNRT nro. 1770/08 ‐que sistematizó la presentación y contenido 

de los planes de mantenimiento por parte de los operadores ferroviarios‐, 

en  el  cual  se  establece  que  “…El  programa  de  mantenimiento  deberá 

indicar el responsable técnico por cada especialidad, quién deberá avalar 

los  planes  remitidos  así  como  toda  la  actividad  relacionada  con  el 

mantenimiento  y  la  seguridad  en  la  circulación  de  los  trenes  y  en  el 

transporte de pasajeros y bienes…”.  

Era  justamente Roque Cirigliano el  responsable  técnico de  TBA  SA 

por el área de material rodante y en dicho carácter presentaba  los planes 

anuales    al organismo de  control,  circunstancia que  a modo de ejemplo 

podemos  verificar  en  el  expediente  S01:0472055/2011  caratulado  “TBA, 

Línea  Mitre  y  Sarmiento,  planes  de  mantenimiento  y  sus  avances  del 

material rodante año 2012”,  suscripto por el nombrado y fechado el día 29 

de  noviembre  de  2011.  Allí  podemos  observar  que  la  mayoría  de  las 

reparaciones  que  se  realizaron  en  el  año  2011  corresponden  a  las 

identificadas  como  “A”  y  “AB”,  en  las  cuales  no  se  interviene  en 

profundidad a los coches, sino que son revisiones livianas que sólo buscan 

prolongar  su  tiempo  de  circulación.  A  su  vez  se  advierte  que  las 
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reparaciones numerales o generales son muy pocas,  lo que se explica por 

lo oneroso de su realización. 

Y es aquí donde finca el aporte que realizara el  imputado, el cual si 

bien  no  resultó  esencial,  condujo  a  la  inejecución  de  los  programas  de 

mantenimiento, con una clara afectación a la vida útil del material rodante 

y  que  redundó  en  una mayor  erogación  de  dinero  por  parte  de  Estado 

Nacional en miras a lograr su reconstrucción.  

Es  que  tal  como  hemos  demostrado  acabadamente  en  los  puntos 

VII,  VIII  y  IX  del  considerando  II,  estas  tareas  eran  sistemáticamente 

diferidas, ya que las intervenciones que se le realizaban a los coches en los 

talleres  de  la  empresa  (Villa  Luro,  Liniers  y  Victoria)  y  en  la  firma 

Emprendimientos  Ferroviarios  S.A.,  no  alcanzaban  en  profundidad  y 

frecuencia  los parámetros establecidos por el  fabricante y acordados con 

las autoridades de Ferrocarriles Argentinos. 

En esta  inteligencia  la desatención que dio  al patrimonio estatal  a 

través de su gestión  implicó una cooperación al perjuicio de  los  intereses 

confiados por el Estado Nacional, pues si bien la artimaña se podría haber 

llevado adelante sin su intervención, su gestión colaboró a la ejecución del 

hecho. 

Por  lo demás, hemos  arribado  a  la  conclusión que este ha  sido el 

grado de participación que en el hecho de administración  fraudulenta  le 

cupo  al  imputado,  teniendo  especialmente  en  cuenta  la  amplia 

intervención  que  en  esta  maniobra  tuvo  el  Gerente  de  Operaciones 

Tempone, sumado a que Roque Ángel Cirigliano no  tenía  injerencia en  la 

administración y disposición de  los  recursos materiales  y humanos de  la 

gerencia que ejercía.  



En efecto, a pesar de que como destacara su defensa el imputado no 

tenía el manejo, cuidado o administración de los bienes concesionados, lo 

cierto es que como máxima autoridad de  la gerencia dedicada a sostener 

técnicamente  el  servicio  de  la  línea  Sarmiento, materializó  una  política 

empresaria tacaña que  llevó a  la ruina  los trenes que diariamente debían 

usar miles de usuarios.  

Puestos  a  analizar  ahora  el  tipo  subjetivo,  debemos  señalar  en 

primer  término  que  siendo  el  mantenimiento  la  función  principal  del 

Gerente de Material Rodante, alegar el desconocimiento del estado en que 

fueron puestos en servicio los trenes a lo largo de años de esta política, es 

irrazonable. 

Además Roque Ángel Cirigliano,  como  responsable  técnico  ante  la 

CNRT,  conocía  las  exigencias  y  los  parámetros  estipulados  por  dicho 

organismo de  control en  cuanto a  la actividad que él  supervisaba,  tanto 

ena la confección de los planes anuales, pero sobre todo en función de la 

infinidad de actas que labraban los inspectores de aquel organismo por los 

reiterados incumplimientos en esta materia. 

Es  que  ante  cada  inspección  en que  los dependientes  de  la  CNRT 

constataban que en  los depósitos y talleres de TBA no se cumplía con  los 

planes  de  mantenimiento  que  la  propia  empresa  presentaba  (ver, 

principalmente,  punto  VIII  del  considerando  II),  una  copia  del  acta 

quedaba  en  poder  del  supervisor  o  jefe  que  los  había  atendido, 

circunstancia  que  como  máximo  referente  de  su  área  llegaba  a  su 

conocimiento. 

No puede perderse de vista también que desde aquella función en la 

estructura  de  la  empresa,  conocía  la  relevancia  que  tenía  la  correcta 

realización  del mantenimiento  de  los  bienes  recibidos  en  concesión,  en 
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función de la antigüedad que presentaban la mayor parte de las unidades, 

que desde hacía cincuenta años circulaban abarrotadas de gente.  

Existen  variados  elementos  de  prueba  que  dan  cuenta  del 

conocimiento  acerca de  su  aporte  a  la maniobra descripta en el  acápite  

respectivo  y  que  seguidamente  citaremos.  Siendo  que muchos  de  ellos 

fueron mencionados  cuando analizamos  la  responsabilidad de Tempone, 

sólo  haremos  referencia  a  aquellos  que  por  su  contundencia  resultan 

sobresalientes.  

Al respecto, vale recordar el ya citado correo electrónico enviado por 

Daniel Lodola a Roque Angel Cirigliano el día 15 de febrero de 2012, bajo 

el  título  “Estadíastco  Febrero”,  en  el  que  llama  a  su  atención  por  un 

informe del responsable de la base operativa Castelar por “…los problemas 

que  estamos  teniendo  con  los  coches  sobre  todo  en  estos  últimos  días 

donde  algunas    unidades  son  retiradas  de  formación  y  al  otro  día 

continúan  con  el  mismo  problema  lo  que  me  está  generando  algunos 

inconvenientes con  los  servicios…” y  le consulta si “…existe un problema 

de falta de repuestos o si tendríamos que  ir a Castelar por  la noche y ver 

que es lo que sucede con el personal…”. 

Ante  dicha  consulta,  la  respuesta  nos  muestra  a  las  claras  que 

Cirigliano conocía  la situación de  la  línea cuando el día 17 de  febrero de 

2012 le contestó “Estimado Daniel: Evidentemente como te pude comentar 

cuando nos vimos personalmente, las condiciones general de la flota y del 

desempeño laboral de toda la grilla del personal operativo de las distintas 

áreas no es la mejor, y dudo mucho que podramos cambiar las cosas, para 

la próxima temporada fuerte que arrancaría en el mes de Marzo venidero. 



No obstante y para ser mas concreto podemos analizar  la evolución 

esperada  de  las  cuatro  causas  mayoritarias  destacadas  por  Leonardo 

Cipollina,  estimando  que  todas  las  incidencias  indicadas  en  el  cuadro, 

tienen  relación directa  con  falencias del material  rodante  (no  siempre es 

así).  

1‐ Problema de freno: las contingencias sobre el circuito neumático de 

freno  se vieron agravadas en  los meses de altas marcas  térmicas por  los 

siguientes factores. 

A‐  falencia  temprana  de  compresores  DH25  sin  posibilidad  de 

restitución  inmediata por  corresponderse  con el  receso  vacacional de  los 

respectivos proveedores 

B‐  acrecentamiento  del  vandalismo  y  trabado  de  puertas,  lo  que 

provoca  la  generación  de  fugas  neumáticas  (arrancan  las  mangas  de 

accionamiento  de  cilindro  de  puertas,  inutilizando  su  accionamiento  y 

provocando  grandes  perdidas  que  obliga  a  los  pocos  compresores 

existentes  en  las  formaciones  a  aumentar  considerablemente  su  trabajo, 

provocando la falla temprana de los mismos. 

C‐ Proliferación de fugas de aire en el entretecho de  las unidades de 

aquellos  coches  que  disponen  de  cañerías  plásticas,  las  que  presentan 

condiciones  de  envejecimiento  y  posterior  falencia  en  forma  prematura, 

acelerada la misma, por la impureza del aire que por ellas circula.  

Lo mencionado  precedentemente  a modo  de  resumen,  y  que  en  la 

actualidad esta condenando a la inactividad de dos formaciones completas 

(Chapa N° 9 y 16) no se podrá resolver rápidamente y se ira atenuando con 

el  ingreso  de  compresores  suplementarios,  la  disminución  de  las marcas 

térmicas,  la  normalización  gradual  de  perdidas,  y  la  buena  voluntad  y 

colaboración de todos (cosa bastante escasa por estos tiempos) 
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2‐  Problemas  de  tracción:  Este  tipo  de  inconveniente  es 

tradicionalmente  conocido  y  efectivamente  poco  probable  de  corregir  a 

corto plazo, ya que guarda relación directa con la falencia e inclusive falta 

de motores de tracción en las formaciones. 

Independientemente  de  la  existencia  de  otros  factores  ajenos  a  los 

eminentemente técnicos del Material Rodante, que de encuadrarse dentro 

de la normalidad, posibilitarían atenuar considerablemente las incidencias 

relacionadas con el cumplimiento horario  (atrasos), no debemos dejar de 

reconocer las falencias en las formaciones que podemos enumerar. 

A‐  Formaciones  de  8  coches  con  unidades  con motores  de  tracción 

anulados  e  incluso  coches  furgones  convertidos  directamente  en  coches 

remolques. 

B‐ unidades de 9  coches  reconstruidas, que adolecen de  las mismas 

falencias  indicadas  cuyo  porcentaje  de  tracción  habilitada,  se  encuentra 

cercana el límite de la recomendada para cumplimentar horarios. 

C‐  Formaciones  de  9  coches  doble  piso,  con  unidades  doblemente 

tractivas  con  motores  inhabilitados  e  inclusive  con  coche    fuera  de 

formación. 

Resumiendo  lo  indicado  en  párrafo  de  origen,  la  resolución  de  la 

eventualidad, requiere de  la  implementación de una campaña totalmente 

agresiva en lo que respecta a la reparación de motores de tracción, la que 

debe  ser  acompañada  por  un  desembolso  importante  de  recursos 

económicos,  los  que  se  encuentran  sustancialmente  recortados  en  el 

presupuesto del ejercicio en ejecución, por  lo que resultara poco probable 

revertir a corto plazo la situación imperante. 



3‐ Problema de puertas: Esta eventualidad es repetitiva, añeja y poco 

manejable  por  material  rodante  (línea  Sarmiento)  ya  que  esta 

directamente  relacionado  con  el  tratamiento que  las unidades  sufren  en 

vías de tráfico, por parte de los usuarios. 

Una demostración clara de esta irregularidad típica de los coches que 

evolucionan  en  la  línea  Sarmiento,  lo  representa  el  hecho  que  la misma 

unidad  operando  en  los  corredores  de  la  línea Mitre,  lo  hace  con  total 

normalidad y con su sistema de enclavamiento habilitado. 

Algunas de  las anormalidades  registradas que afectan seriamente al 

sistema,  fuera de  las propias técnicas del mismo  (realmente minoritarias) 

son las siguientes: 

A‐ trabado de puertas y descarrilado de las mismas por el accionar de 

irresponsables  pasajeros,  que  no  solamente  condenan  el  normal 

funcionamiento  de  las mismas mediante  su  actuación,  si  no  también  lo 

solicitan de tal manera, que general falencias posteriores y consecuencias 

adicionales a posteriori del suceso. 

B‐  bloque  permanente  de  las  electroválvulas  de  accionamiento  en 

posición  abierta  (coches  Toshiba  original)  lo  que  provoca  la  circulación 

permanente con puertas abiertas. 

C‐ La depredación de correas de accionamiento y mangas de aire de 

accionamiento, en coches de reciente reconstrucción, también provocan la 

inoperatividad de sistema y la circulación en condiciones inseguras. 

Evidentemente y como indica la historia, esta eventualidad en la línea 

Sarmiento  es  de  traumática  resolución,  pero  no  indicativa  para  dejar  de 

elaborar  soluciones o por  lo menos actitudes que  conlleven a atenuar  la 

falencia.  
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En  razón  de  lo  ultimo mencionado,  nos  comprometemos  a  generar 

sobre nuestro personal de alistamiento nocturno y el que se encuentra en 

los  turnos  de  guardia  de  línea,  dedicar  especial  atención  al  sistema  de 

apertura y sierre de puertas, a modo de asegurar al momento de librar las 

unidades al servicio, el mejor funcionamiento del sistema. 

4‐ Problema de Ventilación: este  inconveniente también puntual y de 

impacto mayoritario en la temporada estival, si bien tiene relación directa 

con  eventualidades  técnicas,  al  igual  que  otros  pueden  ser  atenuados  o 

morigerados por nuestros dependientes del área transporte. 

Si bien los aires acondicionados de los salones funcionan con relativa 

buena  eficiencia  (no  se  puede  exigir  demasiado  cuando  circulamos  con 

puertas  abiertas  o  así  permanecen  las  formaciones  en  estaciones 

cabeceras) en lo que respecta a los ventiladores de techo funcionan en un 

porcentaje aceptable, que no  impide que  la especialidad de guardas exija 

otra performance (100%) y en caso de no alcanzarse cancele la corrida de 

la formación (una formación de 8 coches dispone de 64 ventiladores. 

No  obstante  lo  mencionado  es  compromiso  de  esta  gerencia, 

desarrollar  ventiladores  de  techo  en  220Volt  para  aquellos  coches  que 

dispongan de  convertidor  y poner en  servio  todos aquellos  tradicionales, 

para morigerar las consecuencias el próximo periodo estival. 

Por ultimo y  sobre el  tema del  servicio de alistamiento nocturno de 

Castelar,  ya  implementamos  alguna modificación  en  lo  que  respecta  al 

control y supervisión (este turno dispondrá de dos supervisores) y algunas 

otras  iniciativas con  la apoyatura del  ing. Luis Ninona a  los efectos de no 

desatender el desenvolvimiento laboral y las relaciones gremiales. 



Independientemente a  lo  indicado,  tenes  la  libertad y  jerarquía para 

involucrarte en cuanto tema de Material Rodante estimes corresponder, y 

nuestra  mejor  predisposición  para  informarte  sobre  lo  que  requieras 

conocer. 

Atte  Roque Cirigliano” 

Se advierte aquí que Roque Ángel Cirigliano era consciente del estado 

de deterioro de  los coches que circulaban en  la  línea Sarmiento, que por 

distintos motivos  que  reseña  en  su misiva,  considera  que  es muy  difícil 

pueda revertirse. Ello así ya que estaba al tanto de que  los fondos que se 

destinaban  a  las  reparaciones  y  tareas  necesarias  para  su  regularización 

eran insuficientes.  

La aceptación de estas condiciones y en definitiva la prueba más clara 

del conocimiento de  las consecuencias que para el material rodante tuvo 

esta  falta  de  mantenimiento,  la  podemos  encontrar  en  el  correo 

electrónico  enviado  por  Roque  Angel  Cirigliano  a  Sergio  Tempone  y 

Ernesto Limardo el día 21 de enero de 2012, con el asunto “RE:solicitud” y 

motivado  en  una  extensa  misiva  de  una  pasajera  en  que  describe 

dramáticamente cómo se viaja en  los  trenes de  la empresa, debido a  las 

cancelaciones,  suspensiones  y  sobre  todo  el  mal  estado  de  las 

formaciones. En dicha oportunidad el Gerente de Material Rodante señaló 

“Estimados  amigos:  Se  estará  equivocando  demasiado  nuestra  querida 

pasajera,  tal  vez  no  y  correspondiera  a  todos  hacer  cuentas  sobre  los 

errores cometidos, pero  lo que es mas  importante aun, como hacer, con 

que medios podemos contar, para que todos nosotros podamos sentirnos 

orgullosos  de  tener  un  servicio  acorde  a  los  requerimientos,  una  vez  lo 

hicimos bien, por que no repetirlo. Atte Roque Cirigliano”.  
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 En igual sentido, los conductores también expresaban sus quejas por 

lo que ellos  advertían eran  falencias en el  funcionamiento de  los  trenes 

producto  de  la  omisión  de  llevar  a  cabo  el  mantenimiento  debido, 

situación de la que tomaba conocimiento Cirigliano. Ello lo observamos en 

el acta de  fecha 10 de  junio de 2010,  labrada en el deposito Castelar, en 

que se dejó constancia de una  reunión en que participaron Roque Ángel 

Cirigliano  y  Ernesto  Ianni,  y  los  representantes  gremiales  Jorge  Ricardo 

Paiz,  Ernesto  Gonzalez  y  Oscar  Mena,  a  los  efectos  de  analizar  “los 

reclamos  que  la  parte  gremial  realiza  respecto  al  funcionamiento  del 

sistema de  tracción y  frenos de  las  formaciones  remodeladas…tanto TBA 

como Emfer se comprometen a asignar recursos con el fin de  intensificar 

las tareas de mantenimiento en tales formaciones”.  

El mencionado Paiz,  integrante de  la Comisión Regional de Reclamos 

del  Sindicato  La  Fraternidad,  manifestó  en  el  debate  que  “como 

conductores, nos acostumbrábamos a trabajar mal. Trabajar mal se hacía 

una costumbre. Hemos tenido reuniones con Roque Cirigliano y Rainieri, y 

se les exigía que inviertan más en el tema de las formaciones”. 

En  conclusión,  en  orden  a  los  elementos  analizados,  hemos 

demostrado  cabalmente  que  Roque  Ángel  Cirigliano  colaboró  con  una 

política  de  desinversión  que  incumplió  con  los  fines  propios  de  la 

concesión,  dado  que  llevó  adelante  un  programa  de  mantenimiento 

extremadamente  escaso,  que  omitió  realizar  las  reparaciones  más 

importantes  y  sólo  se  ocupó  de  aquellas  que  garantizaran  un  limitado 

cumplimiento del diagrama. 

Finalmente,  teniendo  en  consideración  que  Roque  Ángel  Cirigliano 

realizó un aporte superfluo a  la destrucción del material rodante dado en 



concesión, toda vez que se limitó a ejecutar las políticas de mantenimiento 

que eran diseñadas por sus superiores, es que debe responder en carácter 

de partícipe secundario (artículo 46 del Código Penal). 

Del descarrilamiento culposo agravado por el resultado causado. 

XVIII.‐  Como  ya  destacamos  en  el  apartado  D.I.XV  de  la  presente 

consideración,  el  análisis  de  la  responsabilidad  para  el  delito  de 

descarrilamiento culposo agravado transita por caminos diferentes. Es que 

para  poder  imputar  dicho  ilícito  a  Roque  Ángel  Cirigliano  debemos 

determinar  si,  dentro  de  su  ámbito  de  actuación,  incrementó 

ilegítimamente  alguno  de  los  riesgos  que  luego  se materializaron  en  el 

resultado.  

Al  respecto,  el  Sr.  Fiscal  sostuvo  en  su  presentación  final  que  “…el 

causante contribuyó en un riesgo prohibido por nuestro sistema penal, el 

cual consistió, básicamente, que TBA brindara un servicio de transporte de 

pasajeros  que  no  se  ajustaba  a  las  condiciones  mínimas  de  seguridad 

pretendidas por el contrato de concesión. Al desatender el mantenimiento 

del material  rodante,  el  causante  contribuyó  a  que  la  línea  Sarmiento 

operara  con  un  sinfín  de  fallas  en  el  sistema  operacional,  lo  cual 

contribuyó  en  un  riesgo  para  la  seguridad  pública  en  el  transporte  de 

personas…”.  

En  este  sentido,  si  recordamos  las  consideraciones  vertidas  en  el 

apartado  B.2  del  considerando  II,  podemos  constatar  que  existió  un 

aumento  del  peligro  propio  de  la  actividad  ferroviaria  que  puede 

vincularse  a  la  competencia  funcional  de  quien  ocupaba  el  cargo  de 

Gerente de Material Rodante, ya que  las decisiones que desde ese  lugar 

adoptó permitieron la circulación del tren en condiciones riesgosas para la 

seguridad, que se cristalizaron el día 22 de febrero de 2012. 
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Hemos  comprobado  que  el  modo  deficiente  en  que  se  llevaba 

adelante  el  alistamiento  de  las  formaciones  en  el  depósito  Castelar,  tal 

como lo relataron en juicio los operarios Cavallone y Ferrari (circunstancia 

que extensamente detallamos al momento de acreditar la materialidad del 

hecho nro. 2), permitió que no se advierta el freno largo que desde el día 

anterior  presentaba  el  tren  siniestrado,  el  cual  luego  limitó  las 

posibilidades de detención del convoy los instantes previos a la colisión.  

En este punto, es importante tener en cuenta que lo acontecido en la 

víspera  al  accidente  no  resultó  excepcional  o  la  consecuencia  de  una 

conducta  impropia de un empleado,  sino que era  la  forma en que aquel 

taller  llevaba  adelante  sus  tareas.  Siendo  así,  entendemos  que  el 

nombrado  era  también  responsable  de  esta  práctica,  dado  que 

jerárquicamente el depósito dependía de la gerencia a su cargo. 

Por  otro  lado,  tenemos  sólidos  elementos  para  sostener  que 

Cirigliano  se encontraba al  tanto de esta  situación. Ello  surge del  correo 

electrónico enviado por Luis Alberto Ninoná a Sergio Daniel Tempone, tan 

sólo  cinco  días  antes  del  siniestro,  en  el  que  adjunta  un  documento 

titulado “Cuadro situación del  turno noche Depósito Castelar”, en el que 

justamente  se  señala  que  el  personal  de  taller  sólo  trabaja  en  tareas 

“arriba de  la formación”. En el texto de  la misiva el remitente  indica a su 

destinatario “…Tal como conversamos  te envío el borrador del cuadro de 

situación de Castelar turno noche y mi visión de lo que hay que hacer. Los 

temas fueron conversados con Roque quien coincidió en gran parte por lo 

cual ya  intenté aplicar alguna de  las medidas. En principio  la semana que 

viene  irá  un  segundo  Supervisor…”  (ver mail de  fecha  17 de  febrero  de 

2012 con el asunto “Depósito Castelar”).  



Asimismo  es  importante  señalar  que  la  CNRT  había  intimado  a  la 

empresa, casi un año antes del hecho que aquí  juzgamos, a “intensificar, 

tanto  en  cantidad  como  en  calidad,  las  tareas  de  revisión  de  vehículos, 

muy especialmente sobre las partes vitales de seguridad: boguies (rodado, 

suspensión  primaria  y  secundaria,  etc.),  freno,  tracción  (enganches)  y 

choque  (paragolpes).  Establecer  una  rutina  de  revisión  de  todos  los 

elementos esenciales para  la seguridad cada vez que el depósito entrega 

un tren,  tipo “chek  list” a completar y  firmar por un responsable”  (ver  la 

citada nota GST nro. 861/11 de  fecha 25 de abril de 2011 obrante en el 

expediente S01:0199402/2011).  

El imputado fue personalmente impuesto del contenido de esta nota 

el día 30 de mayo de 2011,  tal como surge del correo electrónico que  le 

enviara   Mario Sbriz, con el asunto “Nota GOP Nº 2011‐295‐Respuesta a 

nota  GST  Nº  861/11”,  en  cuyo  texto  se  lee  “…SEÑORES:  LIMARDO  – 

D´ABENIGNO  –  CIRIGLIANO  Roque  –  OLIVERO  –  CARRIZO  –  SOMOSA  ‐ 

TRIVARELLI – GALLO – BARISANO – PASTINE – OSTE: Adjunto la nota citada 

mediante  la cual se respondió  la Nota GST Nº 861/11.‐ Les pido por  favor 

tengan en cuenta aquellos temas para los cuales expresamos compromisos 

de acciones a ejecutar o ejecutadas.‐ Gracias.‐ Sbriz  30/5/11”. 

Fue  aquella  “rutina  de  revisión”,  que  se  pedía  en  la  nota  del 

organismo de control, lo que justamente no se hizo en el depósito, donde 

el  procedimiento  instaurado  avalaba  controles  superficiales,  que  no 

permitían la detección de falencias en componentes tan importantes como 

eran los sistemas de frenos.  

Oportunamente  sostuvimos  también  la  relevancia  causal  en  el 

resultado del exceso de pasaje en la formación nro. 16, ya que a partir de 

las  dramáticas  condiciones  de  hacinamiento  del  convoy,  se  produjo  un 
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aumento considerable de su peso, circunstancia que tuvo una  implicancia 

directa  en  el  frenado  y  en  la  determinación  de  la  energía  cinética 

emergente del  impacto (aspectos  largamente analizados en el hecho nro. 

2, por lo que nos remitimos a lo allí expuesto, a fin de evitar reiteraciones 

innecesarias).  

Ya lo hemos explicado. La formación registró ese día un desmesurado 

nivel de traslado de pasajeros, como consecuencia de la menor frecuencia 

de  la  línea, agravada por  la cancelación de varios servicios y  la anulación 

del  sistema  de  enclavamiento,  lo  que  permitió  que  circule  durante  el 

trayecto  con varias de  sus puertas abiertas. Todos estos  factores, hemos 

podido acreditar, guardan estrecha relación con la falta de mantenimiento 

del material rodante (ver al respecto el punto XXVII del considerando II). 

En  su  carácter  de Gerente  de Material  Rodante  y Nuevos  Servicios 

Roque  Ángel  Cirigliano  era  la  autoridad  superior  de  los  depósitos  de 

Castelar  y  Haedo  y  el  taller  Liniers,  donde  se  llevaba  adelante  el 

mantenimiento de  las formaciones. Asimismo, como ya detallamos en  los 

párrafos  que  anteceden,  el  imputado  también  tenía  injerencia  en  la 

profundidad y extensión de los trabajos que se realizaban en el Emfer.  

En estas condiciones realizó un significativo aporte en la elevación de 

un  riesgo  jurídicamente  desaprobado por nuestro  sistema penal,  el  cual 

consistió en llevar adelante una política deficiente de mantenimiento, que 

desatendiendo la programación periódica establecida por los fabricantes y 

las autoridades de Ferrocarriles Argentinos, trajo aparejada una operación 

incorrecta  del  servicio,  cuyo  resultado  en  este  caso  se  vio  reflejado  en 

menos trenes, que demoraban más de  lo estipulado y que circulaban con 



sus  sistemas de  cierre  automático de  puertas,  en  la mayor parte  de  los 

casos, en estado inoperante.  

El imputado tomaba conocimiento en forma directa de los resultados 

ruinosos  de  su  gestión  por  medio  de  los  correos  electrónicos  que 

periódicamente le eran remitidos, en donde se le informaba la cantidad de 

formaciones  disponibles  y  detenidas,  como  así  también  el  detalle  de 

averías de las unidades que se hallaban fuera de servicio. 

Así  lo  observamos  en  los  mails  titulados  “Parte  del  día…Depósito 

Castelar” enviados por Eduardo Innocenti, quien al menos desde el mes de 

noviembre  de  2011  hasta  mayo  de  2012  remitió  esa  información  al 

nombrado. 

Pero además, Roque Ángel Cirigliano era informado sistemáticamente 

acerca de  la  existencia de  graves  y  regulares  problemas  con  respecto  al 

sistema de enclavamiento de puertas, cuyo origen atribuía mayormente a 

la  inconducta  de  los  pasajeros  de  la  línea  Sarmiento.  Ello  lo  podemos 

advertir en el correo electrónico que enviara el día 6 de febrero de 2012 a 

Sergio Daniel Tempone, Facundo Somosa y Darío García Jofre, entre otros, 

con el asunto “RE: Accidentes con puertas” (citado en el punto XXVII al que 

ya  hicimos  referencia),  cuyas  partes  sobresalientes  transcribiremos  “No 

por  recurrente deja de  ser un  tema cotidiano y prácticamente  imposible 

encauzar, agravándose día a día por  la creciente  indisciplina del personal 

interno y de una minúscula pero suficiente porción de nuestros clientes. Es 

bien conocido que el problema se remonta a tiempos anteriores a la toma 

de posesión. Nadie niega que esta enquistado en la cultura y filosofía de la 

operación  de  la  línea  Sarmiento.  No  podemos  dejar  de  reconocer  las 

iniciativas  y  programas  de  normalización  ensayados  con  resultados 

negativos. Tampoco es novedosa la no aplicación de correctivos al personal 
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de despacho de  trenes que opera  incorrectamente. No desconocemos  la 

constante vandalización del sistema electromecánico de accionamiento de 

puertas (trabado de puertas con roturas de cilindros actuadores, arrancado 

de  caños  de  accionamiento  neumático,  desprendimientos  y  despojo  de 

correas  de  accionamiento  etc.etc.).  Evidentemente  con  este  panorama, 

pocas  expectativas  podemos  tener,  pero  en  fin,  la  disponibilidad  para 

intentar siempre esta presente y a disposición de lo que corresponda. Atte  

Roque Cirigliano”.  

Más  allá  de  las  consideraciones  que  sobre  el  punto  realizara  el 

imputado,  lo cierto es que hemos acreditado que el principal escollo para 

solucionar  esta  “práctica  arraigada  en  la  cultura  del  Sarmiento”  como 

repetidamente  sostenía  la  empresa  en  muchas  de  sus  presentaciones, 

radicaba en el modo en que se realizaba el mantenimiento y alistamiento 

previo  de  las  formaciones.  En  efecto,  una  vez  producido  el  siniestro, 

cuando TBA SA fue  intervenida, comenzó el "Operativo Puertas Castelar", 

encaminado justamente a solucionar este problema. 

Por lo demás, en todo lo atinente al incremento de riesgo vinculado al 

avanzado estado de corrosión y fuerte presencia de óxido que presentaba 

la  formación  y  cómo  ello  facilitó  el  proceso  de  acaballamiento 

materializándose en el resultado final, a  las consideraciones efectuadas al 

tratar la responsabilidad de Cirigliano en orden a su participación al hecho 

nro. 1 nos remitimos, por resultar aplicables en su totalidad a este punto. 

Al  contribuir  a  aquél  plan  criminal  contribuyó  a  condenar  al  material 

rodante afectado al servicio de  la  línea Sarmiento a un decadente estado 

de  conservación  que,  en  el  caso  de  autos,  se  proyectó  en  la  resistencia 

disminuida  de  su  carrocería.  En  cuanto  a  obligaciones,  ámbitos  de 



actuación  y modo de  incremento de este  riesgo, a aquellas  valoraciones 

nos remitimos por resultar aplicables en su totalidad. 

En virtud de las consideraciones efectuadas, es posible establecer que 

el  imputado  con  su  actuación  funcional  incrementó  diversos  riesgos 

jurídicamente desaprobados, analizados en la materialidad del hecho nro. 

2 y que, como hemos explicado, se han producido en el  resultado  lesivo 

por lo que puede imputársele penalmente. Es evidente que la negligencia 

e  impericia  con  la  que  ejecutó  sus  funciones  laborales  dentro  de  la 

organización  son  suficientes  para  atribuir  a  título  culposo  el  resultado 

ocasionado, cuya concreción fue previsible para el enjuiciado. 

Finalmente, y en cuanto al grado de  intervención que en el hecho  le 

cupo al  imputado, resta señalar que tal como  lo entiende  la doctrina y  la 

jurisprudencia,  los  delitos  imprudentes  siguen  la  postura  dogmática  del 

concepto  unitario  de  autor,  negando  de  ese modo  la  posibilidad  de  la 

participación culposa.  

Teniendo  ello  en  consideración  y  toda  vez  que  Roque  Ángel 

Cirigliano mediante una  infracción de  los deberes a su cargo ha aportado 

una contribución causal al  resultado, es que debe  responder en carácter 

de autor material penalmente responsable (artículo 45 del Código Penal). 

III.‐ Daniel Guido Lodola. 

XIX.‐De seguido corresponde que nos sumerjamos al tratamiento de 

la  situación procesal del  imputado Daniel Guido  Lodola quien,  conforme 

surge  de  los  organigramas  que  fueron  reseñados  a  lo  largo  de  este 

considerando, se desempeñaba al momento de  los hechos y desde el día 

19 de diciembre del año 2011, como Gerente a cargo de la Gerencia de la 

línea Sarmiento, dependiente a su vez de la Gerencia de Operaciones que 

encabezaba Sergio Daniel Tempone. 
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En  tal  carácter  se  encontraba  asimilado  jerárquicamente  a  Roque 

Ángel  Cirigliano  según  la  estructura  que  hemos  acreditado  con 

anterioridad y  reemplazó al  técnico en  informática Guillermo D’Abenigno 

quien,  a  partir  de  que  Lodola  se  hizo  cargo  de  esta  cartera,  pasó  a 

desempeñarse como Gerente de Tecnología de la compañía. 

Bajo su mando tenía las Jefaturas de Centro de Atención al Pasajero, 

Call Center y Limpieza y Conservación de Trenes y Estaciones; Control de 

Pasajes; Supervisores de Estaciones; Seguridad; y Boleterías. Las funciones 

de cada una de ellas se vinculan con cuestiones absolutamente ajenas al 

objeto de esta causa y, por ende, no serán reproducidas en la presente.  

Pero  además  también  respondían  directamente  a  él  el  Jefe  de 

Tráfico  (quien  asegura  el  cumplimiento  de  los  servicios  de  las  líneas 

eléctricas  y diesel  y  rediagrama  los  servicios en emergencia o  alterados; 

posee  relación  constante  con  los  departamentos  de Material  Rodante, 

Señalamiento, Vías, Alimentación Eléctrica, etc. y programación de tareas 

generales  en  la  Base;  tiene  relación  con  policía,  bomberos, 

municipalidades,  etc;  coordina  los  pedidos  de  informes  laborales  y 

posteriores sanciones al personal; evalúa necesidad y disponer de obras en 

estaciones, barreras y cabinas de señales; y posee relación con delegados 

para  resolver  problemas  laborales  u  operativos)  y  el  Subjefe  de  Tráfico 

(cuyas  funciones  son  las  de  colaborar  junto  al  Jefe  de  Tráfico  en  el 

aseguramiento  de  la  circulación  de  trenes  y  el  cumplimiento  de  los 

servicios  programados,  actuando  directamente  en  tareas  operativas  en 

caso de ser necesario; relevar al Jefe de Tráfico en su función en caso de 

ausencia de éste; y participar en el apoyo al Jefe de Tráfico, en la relación 

con  los  gremios  en  la  resolución  de  conflictos  laborales  u  operativos, 



confeccionar  informes  y  aplicar  sanciones  y  coordinar  la  actividad 

administrativa  del  sector).  Ver,  al  respecto,  el  archivo  denominado  “DP 

Sarmiento”  que  el  Sr.  Marcelo  Ordiales  envió  por  correo  electrónico 

titulado “Puestos y Funciones” del día 6 de marzo de 2012 al Sr. Tempone. 

A ello debe sumársele que, según el organigrama secuestrado entre 

los archivos  laborales del  imputado Tempone, de esta gerencia dependía 

también  el Departamento  Infraestructura  cuya  jefatura  era  ocupada  por 

Edgardo  Gallo  quien  coordinaba  los  sectores  de  Señalamiento, 

Alimentación Eléctrica y Vía y Obra. 

Ello se encuentra definitivamente corroborado con el contenido del 

correo  electrónico  que  el  propio  Gallo  le  envió  a  Lodola  el  día  15  de 

febrero  de  2012  bajo  el  asunto  “Fwd:  Organigrama,  Planillas  y  otros  – 

Línea  Sarmiento”,  en  el  que  le  acompañó,  con  relación  a  ese 

departamento, su presentación gráfica, el organigrama vigente a esa fecha, 

las planillas de personal por sector y el plano de ubicación de los sectores 

de la línea Sarmiento. 

Ver, a  los  fines de acreditar  la  superioridad de Lodola por sobre el 

Departamento  de  Infraestructura,  en  similar  sentido  que  el  anterior,  los 

correos  electrónicos  recibidos  por  Lodola  que  le  fueron  enviados  por 

Edgardo Gallo los días 15, 16 y 17 de febrero de 2012 caratulados “Tareas 

hasta  el  15.02.12”,  “Robos  de  cables”  y  “Trabajos  de  infraestructura  de 

fecha 16/02/112”, respectivamente, y aquél que fuera remitido por Lodola 

para Miguel Carrizo el día 7 de  febrero de 2012 bajo el asunto “Re: uf  / 

ligas / impedancia = denuncia UF a SRT con emplazamiento”. 

Delimitado  el  ámbito  de  actuación  dentro  de  la  organización  que 

tuvo el nombrado Lodola, nos abocaremos a continuación a evaluar si  los 

motivos que fueron alegados por las partes a los fines de responsabilizarlo 
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en  orden  a  los  hechos  que  fueron  debidamente  acreditados  en  los 

considerandos precedentes, resultan suficientes para fundar una sentencia 

condenatoria de esta índole. 

De  la  administración  fraudulenta en perjuicio de  la  administración 

pública. 

XX.‐ Comenzaremos por el hecho que fue subsumido bajo  la figura 

de administración  fraudulenta en perjuicio de  la administración pública y 

que consistió, en forma sucinta y únicamente en los aspectos que pueden 

resultar  de  relevancia  a  los  fines  de  resolver  la  situación  procesal  de 

Lodola, en el abandono por parte de la empresa Trenes de Buenos Aires SA 

de  la  realización  de  las  tareas  de  mantenimiento  que  se  encontraba 

contractualmente obligado a ejecutar y el ruin estado del material rodante 

afectado  al  servicio  de  la  línea  Sarmiento  al  que  condenó  tal maniobra 

criminal.  

En  ese  marco,  tanto  las  acusaciones  privadas  ejercidas  por  las 

querellas nros.  3  y  4  como  el  Sr.  Fiscal de  Juicio  formalizaron  acusación 

contra  el  nombrado  por  los  motivos  que  a  continuación  pasaremos  a 

detallar.  En  palabras  del  Sr.  Representante  del Ministerio  Público  Fiscal, 

Lodola en su carácter de Gerente de  la Línea Sarmiento “fue responsable 

de  desarrollar  y  acompañar  una  política  de  desinversión  que  procuraba 

minimizar los gastos en recursos de mantenimiento del sistema ferroviario 

de  la  línea  Sarmiento,  violando  así el deber que en  función de  su  cargo 

debía  cumplir.  Como  gerente  de  la  línea  Sarmiento,  debía  impulsar  y 

procurar  la  aplicación  de  los  recursos  económicos  necesarios  para  el 

mantenimiento  del material  rodante”  y  que,  por  la  función  que  ejercía, 

“estaba  en  conocimiento  del  mal  estado  del  material  rodante  como 



asimismo que por su condición  jerárquica, éste conocía  los  términos que 

motivaron el contrato de concesión entre TBA y el Estado, ni  tampoco  la 

suscripción de sus adendas y el contrato de Cometrans”. 

Sin embargo, tales afirmaciones se dan de bruces con cada uno de 

los  aspectos  que  fueron  debidamente  analizados  y  hartamente 

demostrados  en  los  puntos  precedentes.  Es  que,  tal  como  hemos 

sostenido  al  tratar  la  responsabilidad  penal  de  la  plana  directiva  de  la 

empresa  como  así  también  de  Sergio  Daniel  Tempone  y  Roque  Ángel 

Cirigliano,  estos últimos  eran  los  encargados de  ejecutar  las políticas de 

mantenimiento  por  sobre  el material  rodante  concesionado  que  decidía 

implementar la dirección de la firma (ver, en concreto, puntos II a V y XIII a 

XVIII de este considerando). Ello, como vimos, era plenamente coincidente 

con  las  funciones  asignadas  a  dichos  gerentes  en  el  plano  formal  de  la 

organización.  

Por  todo  ello,  teniendo  en  consideración  el  ámbito  de  actuación 

delimitado  para  Lodola  (ampliamente  corroborado  en  base  a  la  prueba 

anteriormente  enunciada),  es  que  no  existen  elementos  suficientes  que 

permitan  vincular  su  aporte  a  la  organización  a  la  concreción  de  tal 

maniobra criminal. En definitiva, a los fines de poder efectuar una correcta 

atribución de responsabilidad que sea ante todo respetuosa del principio 

de  culpabilidad  (como  derivación  del  principio  nulla  poena  sine  culpa), 

resulta necesario que al sujeto actuante  lo vincule una específica relación 

con  el  hecho,  de  modo  tal  que  pueda  imputársele  objetiva  y 

subjetivamente  como  un  suceso  propio.  Y  en  el  hecho  que  aquí 

investigamos, no se advierte ni se ha presentado seriamente elemento que 

permita sostener un aporte crimonoso por parte del  interesado al  riesgo 

que finalmente se concretó en el delito probado. 
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En este sentido, las acusaciones tampoco han invocado la existencia 

de una delegación de competencias o  injerencia de este último por sobre 

las  funciones  de  las  gerencias  específicas  de  la  temática,  sino  que 

simplemente se han limitado a enumerar una serie de correos electrónicos 

en  los que Lodola  se encontraba copiado o directamente participaba, de 

los  que  se  desprendía  su  conocimiento  acerca  del  ruinoso  estado 

situacional del material  rodante afectado al  servicio. Sin embargo,  como 

bien  lo  destacó  el  Sr. Defensor  particular  del  enjuiciado  al momento  de 

alegar,  éste  “se  interesa  sobre  los  posibles  inconvenientes  del material 

rodante  únicamente  por  que  ello  podía  repercutir  en  el  ámbito  de  su 

competencia, esto es, la circulación de los trenes”. Este argumento no fue 

recogido  ni  analizado  por  ninguna  de  las  acusaciones  y,  en  definitiva, 

responde en un todo al esquema de distribución y asignación de funciones 

dentro  de  la  organización  que  hemos  demostrado  a  lo  largo  de  esta 

sentencia. 

Recuérdese en este punto que dentro de sus funciones que hemos 

enunciado en los párrafos precedentes, se encontraba puntualmente la de 

asegurar  el  cumplimiento  de  los  servicios  para  lo  cual  debía  tener  una 

relación  constante  con  el  Departamento  de Material  Rodante.  Y  como 

extensamente lo hemos acreditado en el punto XXVII del considerando II, y 

sobre  lo  que  volveremos  en  los  párrafos  siguientes,  el  principal  escollo 

para  el  cumplimiento  del  diagrama  era  la  cancelación  de  servicios 

motivado en la falta de disponibilidad de las formaciones por las reiteradas 

y  sistemáticas  fallas  que  estos  presentaban.  De  allí,  que  era  evidente  e 

incluso esperable que el propio Lodola, quien tenía a su cargo  la Jefatura 

de  Tráfico  y,  por  ende,  las  funciones  enunciadas,  se  involucrara 



personalmente  a  los  fines  de  resolver  la  situación  planteada:  el 

cumplimiento del diagrama, no el mantenimiento de esas formaciones. 

Por todo ello, teniendo en consideración que en el marco del ámbito 

de  actuación  delimitado  que  poseía  el  nombrado  en  la  organización  no 

tenía  injerencia de ningún  tipo en  cuanto a  la ejecución y  realización de 

tareas de mantenimiento por sobre el material  rodante, y que  las partes 

no han  logrado  identificar un aporte en concreto por sobre sus funciones 

formales que permita atribuir responsabilidad penal en orden a ese hecho, 

es  que  habremos  de  adoptar  temperamento  desincriminatorio  del 

nombrado con relación a tal cuestión. 

Y es que, al fin de cuentas, Lodola no tuvo intervención alguna en la 

creación  o  incremento  del  riesgo  jurídicamente  desaprobado  que  fuera 

achacado  a  la  plana  directiva  de  la  empresa  Trenes  de Buenos Aires  SA 

respecto  del  estado  ruinoso  al  que  fueron  llevados  los  bienes  dados  en 

concesión,  por  lo  que  no  resulta  posible  imputarle  objetivamente  dicho 

resultado. 

En  consecuencia,  y  en  base  a  los  fundamentos  expuestos  en  el 

presente acápite, es que corresponde absolverlo del presente cargo. 

Del descarrilamiento culposo agravado por el resultado causado. 

XXI.‐  Distinta  es  la  solución  a  la  que  habremos  de  arribar  con 

relación  a  la  acusación  formalizada  contra  el  nombrado  con  relación  al 

hecho que  fue calificado como descarrilamiento culposo agravado por el 

resultado ocasionado. 

Es que, como destacó el Sr. Fiscal de  Juicio, Lodola “debió estar al 

tanto de todas las deficiencias que existían en la línea a su cargo, dentro de 

los  cuales  pueden  citarse,  a  modo  de  ejemplo,  los  reiterados 

descarrilamientos y siniestros,  las cancelaciones del servicio,  los reclamos 
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de  los  trabajadores  y  de  los  pasajeros”  y  que,  pese  a  conocer 

acabadamente  tales  cuestiones,  “ejerció  su  cargo  desatendiendo  dichas 

circunstancias  que,  graves  por  cierto,  debieron  resultar  prioritarias  en 

función de su cargo, todo lo cual claramente incidía sobre la seguridad del 

servicio”. 

En  los párrafos que siguen, habremos de analizar si, en función del 

rol  dentro  de  la  compañía  que  cumplía  Lodola,  le  es  atribuible  tanto 

objetiva  como  subjetivamente  alguno  de  los  incrementos  de  riesgos 

jurídicamente desaprobados cuya concreción en el  resultado  final hemos 

extensamente  analizado  en  el  apartado  B.II  del  considerando  II  de  la 

presente  sentencia.  Una  vez  más,  en  cuanto  a  las  incorrecciones 

normativas y al modo en que cada uno de esos riesgos se materializó en la 

tragedia  que  aquí  investigamos,  a  las  referencias  que  extensamente  allí 

realizamos nos remitimos por cuestiones de índole expositiva. 

Y  sobre  el  punto,  a  la  conclusión  que  habremos  de  arribar  es 

opuesta a  la defendida por el Dr. Mariano Pinciroli, pues se ha acreditado 

acabadamente  que  la  Gerencia  de  la  Línea  Sarmiento  tenía  injerencia, 

determinación  y  supervisión  sobre  determinados  ámbitos  de  actuación 

que, por el imprudente actuar del imputado, aumentaron el riesgo propio 

de  la  actividad  por  sobre  el  tolerado normativamente.  En  concreto,  nos 

referimos  a  los  incrementos  de  peligro  vinculados  a  la  inutilización  del 

sistema hidráulico del paragolpes  instalado a  fin de vía del andén nro. 2 

contra  el  que  embistió  la  formación  chapa  16,  por  un  lado,  y  a  las 

cancelaciones, demoras y exceso de pasaje que se registraron el día de  la 

tragedia, por el otro (recordemos que, en cuanto a la acreditación de tales 



aspectos, a  las consideraciones efectuadas en  los puntos XXVII y XVIII del 

considerando precedente nos remitimos en su totalidad). 

En cuanto al primero de los riesgos mencionados, debemos recordar 

aquí las reflexiones realizadas en el punto XIX de este apartado, en cuanto 

a  que  Daniel  Guido  Lodola,  en  su  carácter  de  Gerente  de  la  Línea 

Sarmiento, tenía a su cargo el populoso Departamento de  Infraestructura 

cuya  jefatura era ocupada por Edgardo Gallo quien, además,  coordinaba 

los sectores de Señalamiento, Alimentación Eléctrica y Vía y Obra. 

Este último, en el marco de  las  funciones que  fueron detalladas  y 

conforme surge del correo electrónico que le fue enviado por Mario Sbriz 

el día siguiente del hecho, tenía competencia por sobre el mantenimiento 

del  sistema de absorción de energía ubicado a  fin de vía al que hicimos 

referencia  (ver  correo  del  23  de  febrero  de  2012,  asunto  “Nota GST N° 

406/12”). Por ese motivo, siendo que su inutilización era de fácil y palmaria 

constatación  (recordar  la  comprobación  de  visu  instantes  posteriores  al 

accidente del  inspector Toledo de  la Comisión Nacional de Regulación del 

Transporte) y que en cada uno de  los  reportes periódicos de  trabajos de 

infraestructura que le eran elevados a Lodola y en particular aquel que se 

detallan todas  las tareas del área hasta el día 15 de febrero del año 2012 

(ver correo enviado por Gallo en esa fecha bajo el asunto “Tareas hasta el 

15.02.12”  y  en  similar  sentido  “Trabajos  de  infraestructura  de  fecha 

16/02/112”  del  17  de  febrero  de  2012),  estos  esenciales  elementos  de 

seguridad no eran siquiera verificados por el personal a su cargo, es que la 

política implementada desde su gerencia incrementó claramente el riesgo 

permitido  por  sobre  este  punto.  Lodola,  conociendo  el  estado  de  ese 

paragolpes  (recordar  que  se  trataba  de  una  constatación  visual  en  la 

estación  cabecera  y  más  importante  de  la  línea  ferroviaria  que 
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encabezaba),  permitió  que  las  formaciones  continúen  ingresando  a  ese 

andén y mantuvo la política del departamento a su cargo de no verificar ni 

constatar el estado de tales elementos de seguridad. 

Idéntico razonamiento abordaremos con relación al segundo de  los 

riesgos que hemos constatado un aporte sustancial de Lodola en cuanto a 

su  incremento por encima del permitido normativamente. Es que,  como 

ampliamente  demostramos  en  el  punto  XXVII  del  considerando  II  y  los 

puntos  XIII  a  XVIII  de  este  apartado,  las  cancelaciones  y  demoras  del 

servicio tuvieron una incidencia determinante en los descabellados niveles 

de  pasaje  transportados  por  la  formación  chapa  16  el  día  del  accidente 

que, vale  recordar, afectó directamente  la extensión del  luctuoso suceso. 

Asimismo, allí demostramos la brutal determinación en tales problemas de 

las sistemáticas  fallas y  suspensiones originadas en el  ruinoso estado del 

material rodante. 

Como  ya  esbozamos  al  momento  de  comenzar  el  análisis  de  la 

responsabilidad  penal  de  Lodola,  este  conocía  acabadamente  la  penosa 

situación de las formaciones disponibles para brindar el servicio ferroviario 

de la línea a su cargo (ver el tantas veces citado correo electrónico que le 

fue  enviado  por  por  Roque  Cirigliano  bajo  el  título  “RE:  Estadíastco 

Febrero” del 17 de febrero de 2012, y en particular el informe elevado por 

Cipolina a Lodola que da inicio a la seguidilla de misivas). En ese marco, y 

como destacó su defensa al momento de alegar, Lodola decidió mantener 

el diagrama vigente en lugar de realizar las modificaciones que asegurasen 

brindar  el  servicio  público  de  transporte  de  pasajeros  según  los 

lineamientos  a  los  que  se  había  comprometido  contractualmente  al 

momento de la concesión.  



Finalmente, no podemos dejar de soslayar que, tal como argumentó 

su defensa, Lodola había asumido el cargo unos dos meses antes del hecho 

que  aquí  juzgamos.  Sin  embargo,  en  ese  tiempo  fue  suficiente  para 

demostrar una activa  y enérgica predisposición para modificar el  cuadro 

situacional con el que se encontró al momento de asumir. Es que, en este 

sentido,  existen  constancias  que  desde  su  asunción  solicitó  detallados 

informes de cada una de las formaciones y las fallas registradas (ver correo 

electrónico  “RE:  Estadíastco  Febrero”  referido),  solicitó  se modifique  el 

modo de confección de  los partes diarios y de  los partes cualitativos  (ver 

correo enviado el día 15 de febrero de 2012 bajo el título “Re: Parte diario 

Gerencia  de  Línea”  y  aquél  del  31  de  enero  de  2012  con  asunto  “Re: 

Sarmiento – Partes del día 30/01”, respectivamente), pretendió imponer la 

modificación  de  las  planillas  de  trabajos  realizados  por  sobre  las 

formaciones y quién debía suscribirlas (correo enviado el día 13 de febrero 

de 2012 con asunto “Re: partes 11 y 12/2”), entre otro tipo de medidas de 

menor  impacto operativo que  adoptó en ese poco  tiempo pero que, en 

definitiva, son una demostración del norte que imprimió a su gestión. 

Sin embargo, nada hizo con relación a la confección del diagrama de 

servicio  vigente  para  esa  fecha,  ni  con  las  parciales  tareas  de 

mantenimiento  que  realizaba  el  Departamento  de  Infraestructura  a  su 

cargo. 

Tampoco  podría  alegarse  el  desconocimiento  de  Lodola  acerca  de 

las características propias del servicio ferroviario. Es que si bien no fue una 

línea escogida por su defensa técnica, es lo que se desprende de una serie 

de  correos  electrónicos  agregados  a  esta  causa.  Unos  días  antes  de  la 

producción  del  siniestro  que  aquí  investigamos,  Lodola  consultaba 

“descripción  de  lo  que  llaman  revisión  y  alistamiento”  (ver  correo  “Re: 
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partes 11 y 12/2” ya citado) o que pedía si “me podes orientar de que se 

trata el dispositivo de seguridad neumático  (PCS Hombre Muerto)?”  (ver 

correo enviado por el nombrado el día 7 de febrero de 2012 bajo el asunto 

“Fwd: Sindicato LF Haedo”). 

En  el  lamentable  esquema  organizacional  emprendido  por  la 

dirección de  la  firma no  llama  la atención  la designación de empleados a 

un nivel gerencial sin  la suficiente capacitación para ello. Nuevamente,  la 

confianza  y  lealtad  al  accionista  principal  guió  la  designación  de  los 

mandos  superiores  de  la  empresa  (ver,  sobre  este  punto,  correo 

electrónico  enviado  por  María  Poggi  desde  la  casilla 

maria.poggi@gpplazasi.com.ar  del  día  10  de  febrero  de  2012  bajo  el 

asunto “saludo” en el que lo felicita por integrar “nuevamente” el “Grupo 

Cirigliano” y en especial consideración  la documentación aportada por  la 

Inspección  General  de  Justicia  con  relación  a  la  firma  Grupo  Plaza  de 

Inversión SA en  la que surge que, en el año 1997, Daniel Guido Lodola ya 

era Director titular de aquella sociedad). 

Al fin de cuentas, incurriría en la llamada imprudencia por asunción, 

en  tanto  Lodola  sabía  perfectamente  que  no  tenía  las  condiciones 

necesarias  para  ejecutar  sin  peligros  las  actividad  para  la  cual  fue 

designado, y se espera de él que directamente no emprenda tal acción. 

Por  todo  lo  dicho  hasta  el  momento,  consideramos  que  tanto 

objetiva como subjetivamente le son atribuibles a Daniel Guido Lodola los 

incrementos  de  riesgo  que  identificamos  con  anterioridad  y  cuya 

realización en el fatídico siniestro ferroviario del día 22 de febrero de 2012 

fue debidamente acreditado en los considerandos precedentes. 



Finalmente, y en cuanto al grado de intervención que en el hecho le 

cupo al  imputado en cuestión,  resta  señalar que  tal como  lo entiende  la 

doctrina  y  la  jurisprudencia,  los  delitos  imprudentes  siguen  la  postura 

dogmática  del  concepto  unitario  de  autor,  negando  de  ese  modo  la 

posibilidad de la participación culposa.  

Teniendo ello en consideración y toda vez que Daniel Guido Lodola 

mediante  una  infracción  de  los  deberes  a  su  cargo  ha  aportado  una 

contribución  causal  al  resultado,  es  que  debe  responder  en  carácter  de 

autor material penalmente responsable (artículo 45 del Código Penal). 

IV.‐ Pedro Roque Raineri 

XXII.‐ A  la postre,  ingresaremos en el examen de  la responsabilidad 

penal que le cupo en los hechos al imputado Pedro Roque Raineri. 

En  ese  sentido,  cabe  poner  de  resalto,  en  primer  lugar,  que  el 

nombrado  se  desempeñó  como  Jefe  del  Depósito  Castelar  de  la 

concesionaria,  en dos períodos.  El primero de  ellos  tuvo  lugar  entre  los 

meses de octubre de 1998 y diciembre de 2005, mientras que el segundo 

ciclo se desarrolló desde el mes de abril de 2011 y, al menos, hasta el 22 

de febrero de 2012. 

La jefatura de Depósito Castelar dependía en última instancia, según 

el  organigrama  reservado  en  Secretaría,  de  la  Gerencia  de  Material 

Rodante  y  Nuevos  Servicios,  a  cargo  del  coimputado  Roque  Ángel 

Cirigliano. 

Entre  las  funciones  que  se  han  podido  acreditar  que  tuvo  el 

encartado  Reineri,  se  encuentran  las  siguientes:  estar  a  cargo  de  la 

operatividad y la seguridad del material rodante; organizar y coordinar los 

recursos  con  el objeto de  cumplir  con  los programas de mantenimiento 

preventivo, como así también solucionar las reparaciones accidentales y/o 
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eventuales;  verificar  que  el  material  rodante  esté  en  condiciones  de 

circular  cumpliendo  con  la  normativa  vigente;  asegurar  que  los  trenes 

cumplan  con  todas  las  condiciones  de  operatividad  (elementos  de 

seguridad, confort, del pasajero, condiciones de trabajo adecuadas para el 

personal a bordo); determinar  las causas de  los accidentes y  fallas graves 

del material  rodante;  concurrir a  los  lugares en  los  cuales  se produjeran 

accidentes  graves  y  que  involucren material  rodante,  con  el  objetivo  de 

colaborar  en  la  solución  del  problema;  atender  las  inspecciones  que 

realizaba  la Comisión Nacional de Regulación del Transporte respecto del 

material rodante; y, finalmente, distribuir las tareas del personal a su cargo 

y de supervisar su cumplimiento (ver correo electrónico titulado “Puestos 

y Funciones” del día 6 de marzo de 2012 que Ordiales envió a Tempone). 

En razón de ello, es que nos abocaremos en particular a los motivos 

que  nos  llevan  a  entender  que  no  puede  ser  imputado  objetivamente 

respecto del hecho subsumido bajo la figura de administración fraudulenta 

en  perjuicio  de  la  administración  pública,  para  luego  enunciar  los 

elementos  que  nos  permiten  sostener  fundadamente  la  responsabilidad 

penal que  le  toca  con  relación  a  aquel  calificado  como descarrilamiento 

culposo agravado. 

De  la  administración  fraudulenta en perjuicio de  la  administración 

pública. 

XXIII.‐ En lo que respecta a la atribución de responsabilidad que los 

acusadores dirigieron  al encausado Pedro Roque Raineri,  con  relación  al 

delito  de  administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración 

pública,  puede  sostenerse  sucintamente  que  la  han  fundado  en  una 



errónea interpretación sobre la posición que el nombrado detentaba en la 

concesionaria y de las funciones que en ese sentido tenía asignadas. 

En  lo  que  aquí  interesa,  se  sostuvo  que  se  desempeñaba  como 

Inspector Técnico y que como  Jefe del Depósito Castelar  tenía  incidencia 

en la administración de los bienes dados en concesión.  

Concretamente, el Sr. Fiscal de Juicio refirió en su alocución final que 

“desde  esa  función  puede  afirmarse  que  Rainieri  tenía  asignada  la 

administración, manejo y cuidado del material  rodante concesionado. En 

relación  a  ello,  en  el  taller  donde  Rainieri  ejercía  la  jefatura,  era 

justamente  donde  se  realizaban  las  tareas  de  mantenimiento  de  los 

coches, por lo que su posición se encuentra directamente vinculada con el 

cuidado  de  los  bienes.  Del  mismo  modo,  lo  que  surge  del  referido 

organigrama, se ve corroborado por testimonios producidos en el debate”.  

Ahora  bien,  conforme  lo  hemos  ya  sostenido  al  tratar  la 

responsabilidad  individual  de  Daniel  Lodola,  fueron  Sergio  Tempone  y 

Roque Cirigliano quienes  tuvieron  la  función de  ejecutar  las políticas de 

mantenimiento por  sobre el material  rodante, que  fueron  ideadas por  la 

plana directiva de la empresa, y que, por lo demás, resultaba plenamente 

coincidente con las funciones asignadas a esos gerentes en el plano formal 

de la organización. 

También  se  encuentra  acreditado  que  esa  tareas  relativas  al 

mantenimiento  del material  rodante  se  llevaban  a  cabo  principalmente 

por  las  jefaturas de  los Talleres  Liniers, Victoria  y  José  León  Suárez  (con 

funciones  bien  diferenciadas  e  independientes  a  la  del  encartado  que 

ahora  nos  ocupa),  más  allá  de  que  ocasionalmente  se  efectuaran 

reparaciones de las del tipo AB en los Depósitos Castelar y Haedo. 
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Así  pues,  y  considerando  el  ámbito  de  actuación  delimitado  para 

Raineri, conforme se pudo corroborar en base a  la prueba recabada en el 

debate,  es  que  entendemos  que  no  existen  elementos  suficientes  que 

permitan  vincular  su  aporte  a  la  organización  a  la  concreción  de  tal 

maniobra criminal. 

Ello  así  pues,  como  ya  lo  hemos  sostenido  reiteradamente,  el 

principio  de  culpabilidad  exige  que  al  sujeto  actuante  lo  vincule  una 

específica  relación  con  el  hecho,  de  modo  tal  que  pueda  imputársele 

objetiva y subjetivamente como un suceso propio. Y en el hecho que aquí 

investigamos,  no  se  advierte  ni  se  ha  presentado  seriamente  elemento 

alguno  que  permita  sostener  un  aporte  crimonoso  por  parte  del 

nombrado. 

Por lo demás, las acusaciones tampoco han invocado la existencia de 

una delegación de competencias o injerencia de este último por sobre las 

funciones de las jefaturas específicas de la temática, y lo que en definitiva 

se  ha  logrado  determinar  es  que  dentro  del  acreditado  esquema  de 

distribución  y  asignación  de  funciones  de  la  organización,  al  encausado 

Raineri  no  le  correspondían  tareas  vinculadas  al mantenimiento  de  los 

bienes dados  en  concesión, por  lo que  cabe descartar  cualquier  tipo de 

intervención  en  los  hechos  que  hemos  tenido  por  comprobados  como 

constitutivos  del  delito  de  administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la 

administración pública. 

De tal suerte, se ha comprobado que Pedro Roque Raineri no tuvo 

intervención alguna en  la creación o  incremento del riesgo  jurídicamente 

desaprobado que fuera achacado a la plana directiva de la empresa Trenes 

de Buenos Aires SA respecto del estado ruinoso al que fueron llevados los 



bienes  dados  en  concesión,  por  lo  que  no  resulta  posible  imputarle 

objetivamente dicho resultado. 

En  consecuencia,  y  en  base  a  los  fundamentos  expuestos  en  el 

presente acápite, es que corresponde absolverlo del presente cargo. 

Del descarrilamiento culposo agravado por el resultado causado. 

XXIV.‐  En  cuanto  a  la  atribución  de  responsabilidad  del  delito  de 

descarrilamiento culposo agravado, distinta es la solución que se adoptará 

respecto  del  encartado  Raineri,  por  entender  que  se  encuentra 

debidamente  comprobado que  con  la  conducta que emprendió violó  los 

deberes de cuidado a su cargo,  incrementando sustancialmente el  riesgo 

jurídico muy  por  encima  de  los  niveles  de  lo  permitido,  peligro  que  se 

concretó el 22 de febrero de 2012 con la colisión del tren chapa 16. 

En efecto, cabe aquí recordar que el  imputado Raineri se hallaba a 

cargo de la jefatura del Depósito Castelar de la línea Sarmiento y entre sus 

principales  funciones  se  encontraban  las  de  verificar  que  el  material 

rodante  esté  en  condiciones  de  circular  cumpliendo  con  la  normativa 

vigente,  que  se  encuentren  satisfechos  todos  los  requisitos  de 

operatividad, por  lo que, en definitiva, era el encargado de  la  seguridad 

operativa de los coches que eran puestos en línea.  

En  ese  contexto,  fue  el  responsable del  alistamiento  realizado por 

los operarios Cavallone y Ferrari  la noche previa al fatídico 22 de febrero, 

el que como era práctica habitual,  fue realizado parcialmente y de modo 

deficiente, impidiendo que se advirtiera el denominado problema de freno 

largo  que  desde  el  día  anterior  presentaba  el  tren  siniestrado  y  que 

posteriormente incidió en las posibilidades de detención del convoy en los 

momentos previos a la colisión. 
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Recordemos que la planilla de alistamiento secuestrada en autos da 

cuenta de que  la noche previa al día de  la tragedia, y sobre el tren chapa 

16,  se  realizaron  la  totalidad  de  las  verificaciones  impuestas  por  las 

planillas  de  Ferrocarriles  Argentinos,  que  eran  las  que  debía  utilizar  la 

empresa según el contrato de concesión.  

Sin embargo,  y  conforme  lo hemos  sostenido oportunamente  (ver 

punto XXV del considerando precedente),  los  testigos Cavallone y Ferrari 

señalaron que dicho alistamiento se  llevó a cabo en vía y se  limitó a una 

comprobación  desde  la  cabina,  que  no  permitió  constatar  el 

funcionamiento  de  su  sistema  de  detención  y,  específicamente,  la 

existencia de la irregularidad antes descripta. 

Es que, precisamente, pese a haberse omitido su realización, figuran 

como efectuadas  las tareas de verificación detalladas en el punto 3 y que 

se  vinculan  a  la  comprobación  de  la  capacidad  de  frenado  del  tren. No 

obstante,  fueron  justamente  aquellas  acciones  las  que  no  se  llevaron  a 

cabo,  pese  a  que  todas  ellas  figuran  como  ejecutadas,  conforme  así  lo 

certificó  el  encartado  Raineri  al  suscribir  las  referidas  planillas  de 

alistamiento. 

De ese modo, el imputado que nos ocupa con su firma habilitó a que 

el tren chapa 16 fuera puesto en línea y prestara servicio la mañana del 22 

de  febrero  de  2012,  sin  reunir  las  condiciones mínimas  de  seguridad  y 

operatividad que eran necesarias. 

Ello  así  pues  Raineri  debió  llevar  adelante  su  tarea  procurando  la 

debida  inspección  de  los  elementos  de  la  formación  que  era  necesario 

verificar  antes  de  permitir  su  puesta  en  circulación.  De  haber  obrado 



diligentemente  el  tren no habría  comenzado  su  recorrido,  evitándose  la 

producción del resultado lesivo. 

Es en razón de lo expuesto que estamos en condiciones de sostener 

fundadamente que la colisión del tren chapa 16 es también objetivamente 

imputable a la conducta de Pedro Roque Raineri. 

En  cuanto  a  la  faz  subjetiva  del hecho  achacado  al  nombrado, no 

median dudas de la cognoscibilidad del riesgo que con su conducta estaba 

generando, puesto que  las tareas de revisión diaria que debían  llevarse a 

cabo  a  los  efectos de  completar  el  alistamiento de un  tren previo  a  ser 

puesto en servicio, estaban específicamente reguladas  (ver en ese sentido 

las  tareas  de mantenimiento  establecidas  por  Ferrocarriles  Argentinos  y 

por el fabricante de coches Toshiba y el “Manual de  Instrucciones para el 

Dispositivo  de  Controlador  Modelo  MPE  para  los  Coches  Eléctricos  de 

E.F.E.A. Argentina”) y era de su conocimiento que, conforme la modalidad 

habitual de la empresa, ellas solo eran ejecutadas parcialmente. 

En efecto, es de vital importancia tener en cuenta que lo acontecido 

en la víspera al accidente no resultó excepcional o la consecuencia de una 

conducta  impropia de un empleado,  sino que era  la  forma en que aquel 

taller  llevaba  adelante  sus  tareas,  pues  el  procedimiento  instaurado 

avalaba  controles  superficiales,  que  en  el  caso  del  tren  chapa  16  no 

permitieron  la  detección  de  falencias  en  componentes  tan  importantes 

como eran los sistemas de frenos. 

En  consecuencia,  entendemos  que  la  violación  objetiva  a  los 

deberes de cuidado que debía observar Pedro Roque Rainieri, como  Jefe 

del Depósito Castelar de la empresa Trenes de Buenos Aires SA, comportó 

la  creación  de  un  peligro  para  el  bien  jurídico  seguridad  pública  que  se 

concretó en el  resultado,  toda vez que con  su  firma habilitó el  ingreso a 
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servicio del tren chapa 16 la mañana del 22 de febrero de 2012, sin reunir 

las condiciones mínimas de seguridad operativa y se constituyó en uno de 

los  factores  para  que  colisione  contra  el  paragolpes  de  fin  de  vía  de  la 

estación  Once  de  Septiembre,  y  descarrile  causando  la  muerte  de 

cincuenta  y  una  personas,  mas  otra  por  nacer  y  lesiones  en  otras 

setecientas ochenta y nueve. 

Finalmente, y en cuanto al grado de intervención que en el hecho le 

cupo al  imputado, resta señalar que tal como  lo entiende  la doctrina y  la 

jurisprudencia,  los  delitos  imprudentes  siguen  la  postura  dogmática  del 

concepto  unitario  de  autor,  negando  de  ese modo  la  posibilidad  de  la 

participación culposa.  

Teniendo ello en consideración y toda vez que Pedro Roque Raineri 

mediante  una  infracción  de  los  deberes  a  su  cargo  ha  aportado  una 

contribución  causal  al  resultado,  es  que  debe  responder  en  carácter  de 

autor material penalmente responsable (artículo 45 del Código Penal). 

V.‐ De la situación particular de Daniel Fernando Rubio. 

XXV.‐ Pasaremos a estudiar a continuación  la situación procesal del 

imputado Daniel  Fernando  Rubio,  quien  fue  formalmente  imputado  por 

los representantes de las querellas nros. 3 y 4 como así también por el Sr. 

Fiscal de Juicio. 

Cabe  poner  de  resalto,  en  primer  lugar,  que  el  nombrado  se 

encontraba  a  cargo  de  la  Gerencia  de  Administración  y  Finanzas  de  la 

empresa Trenes de Buenos Aires desde el mes de noviembre del año 2005. 

En tal carácter reportaba directamente a Silvia Emilse López, quien en su 

calidad de Directora de Coordinación y Planeamiento Estratégico era parte 

integrante del Comité Ejecutivo y, por ende, quien delineaba y  fijaba  las 



políticas a  seguir en el  sector  (ver,  sobre este punto,  las  consideraciones 

realizadas en el punto III de este considerando acerca de  las funciones de 

ese órgano directivo). 

Según el prolijo alegato que efectuó  su  letrado defensor, en el  rol 

gerencial indicado Rubio se encontraba a cargo de las siguientes tareas: “el 

devengamiento  de  seguros,  liquidación  de  fondos  fijos,  conciliaciones 

contables,  conciliaciones  de  cuentas  bancarias,  devengamiento  de 

intereses, recepción de comprobantes de  los proveedores, contabilización 

de  provisiones  contables,  amortizaciones  de  bienes,  interactuar  con 

entidades bancarias, analizar fallas de cajas de boleterías, realizar registros 

contables de ventas, liquidación y contabilización de impuestos, análisis de 

cuentas  de  activo  y  pasivo,  control  de  resúmenes  de  venta,  atender 

requerimientos  impositivos,  cargar  en  el  sistema  Cóndor  los parámetros 

para  las retenciones  impositivas de ganancias e  iva, provisiones contables 

impositivas y realizar registros contables de la empresa en sí”. 

Ello se condice con  las funciones formales que pudimos reconstruir 

en base a las probanzas aunadas al presente sumario. Es que conforme se 

desprende de la descripción del puesto obrante en el archivo adjunto “DP 

Adm & Finanzas” que el Sr. Marcelo Ordiales envió por correo electrónico 

titulado “Puestos y Funciones” el día 6 de marzo del año 2012 al Sr. Sergio 

Daniel Tempone, Rubio se encontraba a cargo del Jefe de Planeamiento y 

Control de Gestión,  cuyas  funciones eran  las de: planificar y  controlar  la 

elaboración y ejecución del presupuesto anual económico y financiero de 

la compañía en función de la información aportada por todas las áreas de 

la empresa;  supervisar  la elaboración del  Informe de Control de Gestión 

Mensual;  supervisar  la  elaboración  de  proyecciones  de  los  estados 
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contables de  la compañía y analizar  información económica,  financiera y 

operativa de la Compañía. 

Además,  le  respondía  directamente  a  él  la  Jefatura  de 

Administración  de  Ventas,  cuyas  tareas  eran  las  de  elaborar  distintos 

informes  en  relación  a  los  ingresos  por  ventas  para  las  gerencias  y 

organismos  del  Estado  Nacional  y  proporcionar  datos  específicos 

relacionados a la gestión de reclamos con el Estado; analizar y planificar el 

desarrollo  de  nuevos  proyectos  y  autorizar  órdenes  de  compra  de 

materiales  solicitadas  por  el  área  de  Logística  y  Distribución  y  sus 

respectivos pagos; y  la de auditar  los depósitos realizados por  la empresa 

recaudadora,  correspondientes  a  los  ingresos  por  ventas  y  recupero  de 

cambio diariamente y controlar el correcto funcionamiento del sistema de 

ventas. 

También se encontraba a cargo del Jefe de Tesorería, quien tenía las 

funciones  de  administración  de  los  fondos  disponibles  de  acuerdo  al 

presupuesto,  analizando  alternativas  para  optimizar  los  recursos 

financieros  de  la  empresa  y  realizar  las  inversiones  planificadas; 

confeccionar  el  presupuesto  financiero  mensual  y  elaborar  la  posición 

financiera  diaria  y  los  informes  que  le  sean  requeridos,  tanto  internos 

como  Bancarios;  y  controlar  los  ingresos  por  recaudaciones  y  las 

liquidaciones  de  pago  como  así  también  realizar  las  trasferencias  de 

comercio  exterior  y  controlar  su  documentación  y  concilia  el  cashflow 

mensual. 

Del mismo modo, dependía  jerárquicamente de su gerencia el  Jefe 

de Cuentas  a Pagar, quien posee  las  siguientes  atribuciones:  coordina  la 

ejecución de todas las tareas administrativas necesarias para  conseguir el 



correcto  flujo,  registración,  control  desarrollo  y  funcionamiento  de  la 

cadena de pagos, a nivel externo (Proveedores) como a nivel interno de la 

compañía  (Rep Fdos Fijos, Fondos a  rendir etc.) a efectos de asegurar  la 

provisión  de  materiales  e  insumos  y  servicios  necesarios  para  el 

cumplimiento de  las actividades y obligaciones de pago de  la empresa en 

tiempo  y  forma;  controla  y  firma  órdenes  de  pago  a  proveedores; 

verificando importes, ingreso de material así como rechazos parciales, y la 

eventual  aplicación  de  débitos  o  créditos;  e  imputación,  pago  y 

seguimiento de proveedores extranjeros, imputación de gastos, y derechos 

de importación y conciliación de saldos con despachante. 

En cuanto al  Jefe de Contaduría, quien también  le reportaba, tenía 

las facultades de controlar y autorizar el armado del balance de la empresa 

y  la  información  solicitada  al  sector  contable  de  acuerdo  a  las  normas 

externas e  internas; controlar y autorizar  las DD JJ y  los requerimientos a 

contestar  a  los  organismos  estatales  de  acuerdo  a  los  procedimientos 

generales  establecidos  por  estos;  analizar  y  autorizar  Estados  Contables, 

ajustes  de  inventario  e  informes    de  Administración  de  Bienes  tanto 

internos  como    para  dependencias  del  Estado;  atender  y  ejecutar  los 

requerimientos de la Auditoría; y controlar y autorizar órdenes de pago. 

Finalmente, tenía a su cargo también  la Jefatura de Administración, 

Activo  Fijo, Costos  y Control de  Inventarios,  cuyas  funciones eran  las de 

programar,  supervisar  y mantener  actualizado  los  inventarios  de  bienes, 

interactuando  con  los  distintos  sectores  acorde  a  normas  internas  y 

externas  con  el  objetivo  de  controlar  físicamente  los  bienes  propios  y 

transferidos,  desde  y  hacia  el  Estado  Nacional;  controlar  la  correcta 

imputación  de  gastos  provenientes  de  los  fondos  fijos  y  consumos;  la 

gestión integral y control de gastos de Flota Automotor propia y afectada a 
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TBA;  armar,  coordinar  y  supervisar  in  situ  la  realización  de  todos  los 

inventarios  (Internos  y  Externos);  participar  como  perito  de  parte  ante 

diversos  organismos  nacionales;  y  supervisar  en  cierre  del  circuito 

administrativo de  las órdenes de  compra  la  correcta  correlatividad en  la 

documentación utilizada por los almacenes y su exacto registro. 

Todo  ello,  evaluado  a  la  luz  de  la  gran  cantidad  de  correos 

electrónicos en los que el imputado Daniel Fernando Rubio tuvo una activa 

participación  (muchos de  los cuales  fueron ya citados en  las páginas que 

anteceden), nos permite concluir que el nombrado ocupaba una gerencia 

de gran relevancia y neurálgica para la empresa concesionaria, en términos 

administrativos,  presupuestarios  y  financieros.  Es  decir,  propios  de  su 

incumbencia. 

Y en atención a esto último, es decir a  la especificidad propia de su 

ámbito  de  actuación  dentro  de  la  organización  empresarial,  es  que 

entendemos,  por  los motivos  que  serán  dados  a  continuación,  que  no 

puede ser imputado objetiva ni subjetivamente en orden a los hechos aquí 

investigados y cuya materialidad fue ampliamente abordada en las páginas 

que anteceden. 

Máxime cuando,  tal como demostramos ampliamente al momento 

de  evaluar  la  responsabilidad del  Comité  Ejecutivo,  eran  sus  integrantes 

quienes decidían las políticas de gastos y prioridades presupuestarias en el 

seno  de  la  empresa.  Es  decir  que  el  ámbito  decisional  de  Rubio  se 

encontraba limitado por los lineamientos que le fijaba la superioridad. 

Ello es lo que se deprende de la prueba acompañada al sumario y es, 

en  definitiva,  la  línea  argumental  que  introdujo  su  defensa.  Así,  por 

ejemplo,  puede  recordarse  el  correo  electrónico  titulado  “Fwd: 



reconocimientos”  que  el  propio  Rubio  le  envió  a  Silvia  López 

(siemlo1320@yahoo.com.ar),  en  el  que  le  consulta:  “aca  Sergio  me 

propone  hacer  un  reconocimiento  a  algunos  operativos,  si  te  parece 

agrego  a  los  que  están  comprometidos  a  full  con  pericia  y  demás.  te 

parece? qué monto te parece?”. 

Lo mismo sucede del mensaje que la asistente de presidencia María 

Alicia Palacios envió  a numerosos  integrantes de  la empresa el día 6 de 

enero  de  2012,  en  el  que  les  presenta  la  nueva  política  de  gastos  y 

representación fijada por la empresa. En lo que aquí relevante, explica que 

“Con  el  objetivo  de  continuar  con  la  optimización  de  los  recursos  de  la 

compañía  se  ha  dispuesto  que  a  partir  del  01/09/2011  que  todos  los 

Directores y pasajeros externos de la compañía que precisen viajar, ya sea 

al exterior o al interior del país, deberán solicitar la autorización de la Sra. 

Silvia  López  para  la  emisión  y  facturación  de  pasajes  y  gastos  de 

alojamiento”. 

En  definitiva,  era  Silvia  Emilse  López  como  integrante  del  Comité 

Ejecutivo de  la empresa y, por ende, máximo  referente económico de  la 

misma,  quien  expresaba  la  voluntad  de  ese  órgano  y  fijaba  en 

consecuencia  las políticas presupuestarias y de gastos de  la firma (ver, en 

similar  sentido  que  los  correos  anteriores,  el  contenido  de  las misivas 

enviadas por Sergio Daniel Tempone el día 16 de febrero de 2012 bajo el 

asunto “Fwd: Aguirre Céliz” y el 9 de febrero de ese año con el título “Re: 

Almacén Haedo”). 

Ello se encuentra corroborado además por los dichos de los testigos 

Fernando Marques y Jorge Ferro, quienes se expidieron en forma conteste 

con cada una de las afirmaciones realizadas en los párrafos que anteceden. 
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Al fin de cuentas, en base a las funciones que hemos acreditado que 

el nombrado  tenía  asignadas dentro de  la  compañía  y principalmente  la 

materialidad de cada uno de los sucesos que fue analizada con exhaustiva 

profundidad en el considerando precedente, es que habremos de concluir 

que no cumplió ninguna función técnico–operativa vinculada al servicio de 

trenes  ni  coadyuvó  a  la  creación  de  los  riesgos  no  permitidos  que  se 

concretaron en el hecho nro. 2 ni realizó intervención alguna en pos de la 

ejecución de la maniobra fraudulenta que constituyó el hecho nro. 1. 

Comenzaremos por analizar el presunto aporte que le fue atribuido 

con relación al último de los sucesos mencionados, que aquí fue calificado 

como administración fraudulenta en perjuicio de la administración pública. 

Es que en base a la maniobra criminal que fue extensamente probada y el 

ámbito  de  actuación  delimitado  para  el  nombrado  en  el  seno  de  la 

organización,  se encuentra ampliamente corroborado que Rubio no  tuvo 

ningún tipo de intervención en torno a la diagramación y ejecución de las 

tareas  de  mantenimiento  por  sobre  el  material  rodante  que  les  fue 

concesionado,  ni  en  la  asunción  de  los  compromisos  contractuales  que 

fueron  identificados oportunamente y constituyen parte  fundamental de 

la maniobra criminal cuya ejecución aquí hemos demostrado. 

Nótese  además  que  el  motivo  principal  de  las  acusaciones  para 

atribuirle responsabilidad penal con relación a ese suceso se vinculan con 

cuestiones absolutamente ajenas al objeto procesal de esta  investigación. 

Así,  los  representantes  de  la  querella  unificada  nro.  3  sostuvieron  que 

Rubio  realizó un aporte  fundamental “para el desvío de  los  recursos que 

debían  ser  puestos  en  el  servicio  de  transporte  de  la  línea  ferrocarril 

Sarmiento” para lo cual realizaron una enumeración de tareas atribuidas al 



nombrado y resaltaron su fundamental importancia en torno al destino de 

los fondos que no eran aplicados “al giro comercial de  la empresa en pos 

del  servicio  de  trenes”,  motivo  por  el  cual  su  participación  “en  las 

maniobras  de  distracción  de  los  fondos  puestos  para  el  servicio 

concesionado resultaron por demás útiles”. 

La querella nro. 4  le atribuyó una serie de cargos que no demostró 

pero, en prieta síntesis, lo identificó como el responsable de “la distracción 

de  los  fondos”,  pues  habría  sido  Rubio  quien  “coordinó  y  reportó  al 

Directorio los sistemas contables y los libros mayores”. 

Finalmente el Sr. Fiscal de Juicio sostuvo que el imputado era quien 

“administraba  los  recursos de  la empresa,  los que no eran destinados al 

mantenimiento  del  material  rodante  y  a  la  infraestructura  ferroviaria, 

siendo  aplicados  en  otras  empresas  del  grupo  y  para  afrontar  gastos 

injustificados. En  razón de ello,  la conducta del encausado vulneró aquel 

deber de cuidado que debía cumplimentar sobre los bienes concesionados 

a TBA y por los que dicha empresa recibía fondos públicos otorgados por el 

Estado  Nacional  en  concepto  de  inversión.  Dicho  deber  de  cuidado 

consistía  en  que  la  aplicación  de  correspondiente  al mantenimiento  del 

material  rodante  e  infraestructura  concedida  a  la  empresa.  En  tales 

antecedentes,  la  conducta  ejercida  por  el  encausante,  determinó  la 

producción del resultado  lesivo, esto es perjudicar  los  intereses confiados 

por el Estado Nacional”. 

No  sólo  que  el  ámbito  de  actuación  del  nombrado  carece  de 

relevancia  con  relación  a  la maniobra  criminal  que  fue  acreditada  en  la 

presente  causa,  sino  que  además  las  acusaciones  fundaron  su  presunta 

responsabilidad penal recurriendo a elementos de prueba que, según  las 
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explicaciones  que  realizamos  en  el  punto  XIV  del  considerando  II  de  la 

presente sentencia, exceden de la jurisdicción del tribunal. 

Idéntico  análisis  debemos  realizar  con  relación  al  segundo  de  los 

hechos que le fue atribuido. Si bien en cuanto al desarrollo de cada uno de 

los  riesgos  cuyo  incremento  antinormativo  se  vio  materializado  en  el 

trágico  resultado  del  22  de  febrero  de  2012  nos  remitimos  al  análisis 

efectuado  en  el  apartado  B.II  del  considerando  II,  lo  cierto  es  que  es 

evidente  la  ajenidad  de  Daniel  Fernando  Rubio  en  cuanto  a  la 

implementación de políticas que incidieron en tales aumentos indebidos. 

Siendo que el nombrado no se  involucraba en cuestiones de  índole 

técnico  operativas,  no  decidía  la  diagramación  presupuestaria  final  ni 

determinaba el destino de cada uno de los gastos de la empresa, es que no 

resulta  posible  vincular  la  actividad  dentro  de  la  organización  que  tuvo 

Rubio  con  alguno  de  los  riesgos  que  fueron  oportunamente  analizados. 

Por eso mismo, la exigencia que pone en su cabeza el Sr. Fiscal de Juicio en 

cuanto  a  que  debió  haber  aplicado  los  fondos  suficientes  que  permitan 

“salvaguardar  los  fines  propios  de  la  concesión,  la  seguridad  en  el 

transporte”, es un afirmación dogmática que no resiste el mayor análisis y 

es  insuficiente  e  impertinente  a  los  fines  de  fundar  una  atribución  de 

responsabilidad penal. 

Por  todo ello, siendo que Rubio no  tenía  injerencia de ningún  tipo 

en  cuanto  a  la  ejecución  y  realización  de  tareas  de mantenimiento  por 

sobre el material rodante y demás aristas del plan criminal acreditado bajo 

el  hecho  nro.  1  y  que  bajo  su  órbita  de  actuación  no  fue  creado  ni 

aumentado  por  sobre  lo  permitido  ninguno  de  los  riesgos  que  se 

materializaron  en  la  tragedia  ferroviaria  que  aquí  investigamos,  es  que 



habremos de adoptar temperamento desincriminatorio del nombrado con 

relación a tales cuestiones. 

Ello  así  pues,  como  ya  lo  hemos  sostenido  reiteradamente,  el 

principio  de  culpabilidad  exige  que  al  sujeto  actuante  lo  vincule  una 

específica  relación  con  el  hecho,  de  modo  tal  que  pueda  imputársele 

objetiva  y  subjetivamente  como  un  suceso  propio.  Y  en  los  hechos  que 

aquí  investigamos,  no  se  advierte  ni  se  ha  presentado  seriamente 

elemento alguno que permita sostener un aporte crimonoso por parte del 

nombrado. 

Por lo demás, las acusaciones tampoco han invocado la existencia de 

una delegación de competencias o injerencia de este último por sobre las 

funciones  de  las  jefaturas  específicas  de  la  temática,  que  habiliten  la 

sanción del nombrado. 

En  consecuencia,  y  en  base  a  los  fundamentos  expuestos  en  el 

presente  acápite,  es  que  corresponde  absolver  a  Rubio  en  orden  a  los 

hechos por los que mediare acusación a su respecto. 

VI.‐ De la situación particular de Luis Alberto Ninoná. 

XXVI.‐ Pasaremos a estudiar  la situación procesal del  imputado Luis 

Alberto  Ninoná,  quien  también  fue  formalmente  imputado  por  los 

representantes  de  las  querellas  nros.  3  y  4  como  así  también  por  el  Sr. 

Fiscal de Juicio. 

Cabe  poner  de  resalto,  en  primer  lugar,  que  el  nombrado  se 

encontraba desde el mes de diciembre del año 2009 a cargo de la Jefatura 

del  Departamento  de  Material  Rodante  de  la  Gerencia  de  Material 

Rodante y Nuevos Servicios que a su vez dependía  jerárquicamente de  la 

Gerencia de Operaciones, comandadas por el Ing. Roque Ángel Cirigliano y 

el Dr. Sergio Daniel Tempone, respectivamente. En cuanto a las neurálgicas 
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funciones dentro de la ejecución de las tareas de mantenimiento por sobre 

el material  rodante  tenían  los últimos nombrados,  a  las  consideraciones 

realizadas en  los puntos XIII a XVIII de este  considerando nos  remitimos 

para  evitar  reiteraciones  innecesarias.  En  lo  sustancial  destacaremos, 

simplemente, que ellos eran los encargados de ejecutar esas políticas que 

decidía implementar la dirección de la firma. 

Bajo  la dependencia de  los  referidos  se  ubicaba  orgánicamente  la 

jefatura a cargo de Ninoná, cuya responsabilidad penal ahora nos convoca 

y que, según consta en el archivo adjunto “DP Mat Rodante” que Ordiales 

envió  a  Tempone  través  del  correo  electrónico  titulado  “Puestos  y 

Funciones” del día 6 de marzo del año 2012, tenía asignadas las funciones 

de: liderar la gestión  integral del departamento, con el fin de cumplir con 

los objetivos; gerenciar  la gestión técnico‐administrativa de 10 Jefaturas y 

dotación de aproximadamente 400 personas en  ambas  Líneas; planificar 

los  objetivos  del  departamento,  transmitirlos  a  los  Jefes  de Depósitos  y 

Talleres  y  supervisar  su  desempeño  con  el  fin  que  se  cumplan 

correctamente  los  objetivos;  analizar  las  solicitudes  de  categoría,  si 

corresponde  o  no  la  recategorización  según  la  cantidad  de  tiempo 

relevado  y  el  desempeño  del  ocupante  del  puesto  como  así  también  la 

ejecución del presupuesto anual; y analizar los motivos en alteraciones del 

servicio con el fin de encontrar  las causas  internas o externas y tomar  las 

medidas adecuadas. 

Sobre  el  ejercicio  de  tales  atribuciones  dentro  de  la  organización 

fueron consultados numerosos testigos de  los que concurrieron al debate 

a  prestar  declaración  juramentada.  Así,  por  ejemplo, Miguel  Carrizo  lo 

identificó como nexo entre las gerencias de material rodante y de recursos 



humanos, y  le atribuyó  injerencia en aspectos vinculados con  la higiene, 

seguridad, reclamos de ropa, cuestiones sindicales y demás peticiones de 

los trabajadores. Similares consideraciones efectuó la Gerente de Recursos 

Humanos, Andrea Fernández, quien resaltó esa función de nexo, y agregó 

que su lugar de trabajo era en Castelar, un lugar de alta complejidad, y que 

por  eso  estaba  en  contacto  habitual  con  los  problemas  sindicales  pues 

contaba con una gran inmediatez. 

Esto  mismo  fue  ratificado  también  por  los  trabajadores  del 

ferrocarril  Silvio  Serrano, Edgardo Reynoso,  Jorge Ricardo Pais  y Gustavo 

Cavallone,  quienes  contaban  con  activa  participación  sindical  e 

identificaron  al  imputado  Ninoná  por  sus  gestiones  en  los  reclamos 

laborales que ellos presentaban o encabezaban. 

Hipólito Antonio Buena, quien como destacamos con anterioridad, 

era  encargado  del  taller  Castelar  y,  por  ende,  una persona  íntimamente 

vinculada  a  la  gestión  y mantenimiento  del material  rodante,  reconoció 

que el trabajo de Ninoná no se relacionaba a la toma de decisiones acerca 

de  las reparaciones y mantenimiento de  las formaciones ferroviarias, sino 

que  lo  hacía  con  reclamos  gremiales  y  de  personal  dentro  del  taller.  En 

idéntico  sentido  se  expidieron  los  testigos  Eduardo  Innocenti  y  Rubén 

Grischpun, también personal de la empresa prestataria del servicio público 

de transporte. 

Esa  misma  delimitación  del  ámbito  de  sus  funciones  Ninoná  lo 

reconoció  desde  su  primera  declaración  indagatoria  prestada  en  el 

proceso,  y  aseveró  reiteradamente  que  sus  atribuciones  se  limitaban  a 

funcionar  como nexo entre  la Gerencia de Recursos Humanos y diversos 

sectores de la empresa de gran conflictividad, abocándose por lo general a 

cuestiones  vinculadas  al  servicio  médico,  vacantes,  licencias  por 
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enfermedad,  cuestiones  propias  de  seguridad  e  higiene,  reclamos  por 

cuestiones  de  infraestructura  o  edilicias menores,  re  escalafonamientos, 

entre otros aspectos introducidos por los trabajadores del sector. 

Al  fin  de  cuentas,  las  tareas  que  el  propio  imputado  reconoció 

ejecutar  dentro  de  la  organización  son  absolutamente  contestes  con  las 

formalmente  asignadas  en  el  documento  al  que  se  hizo  referencia  en 

párrafos anteriores y aquellos que los testigos le atribuyeron a Ninoná. Por 

eso mismo, es lógico que el eje de su defensa técnica haya radicado en tal 

cuestión, pues el Dr. Pinciroli certeramente escogió centrar su alocución en 

la falta de incumbencia de su asistido en orden a los riesgos que se vieron 

materializados en ambos delitos penales a los que ya hicimos referencia. 

Es que,  además,  esa hipótesis  se  encuentra  verificada  a  raíz de  la 

compulsa de  los millares de correos electrónicos atribuidos al nombrado. 

De  su detenida y extensa  lectura  se puede concluir que cada uno de  los 

aspectos  que  fueron  identificados  como  pertenecientes  al  ámbito  de 

actuación  diario  de  Ninoná  dentro  de  la  organización  son  reales  y  se 

corresponden con la cotidianeidad de sus tareas dentro de la empresa. 

Ver,  para  mayor  abundamiento,  el  contenido  de  los  correos 

electrónicos  obrantes  en  su  bandeja  de  enviados  que  se  encuentran 

titulados de  la siguiente forma: “Depósito Castelar” (del 17 de febrero de 

2012), “Re: Reuniones UF y LF” (13 de febrero de 2012), “Relevos” (10 de 

febrero de 2012), “Re: Reclamos C. Delegados Victoria”  (8 de  febrero de 

2012), “Fwd: Paro en  los Talleres Victoria”  (3 de  febrero de 2012), “Fwd: 

Traspaso”  (1 de  febrero de 2012), “Solicitud UF”  (1 de  febrero de 2012), 

“Fwd:  Surtidor  guardia  diesel  victoria”  (31  de  enero  de  2012),  “Re: 

Jubilables Romero y Gobello” (31 de enero de 2012), “Re: Ausente desde 



el 241/”  (31 de enero de 2012); “Adelanto de  sueldo de Ferrari, Orlando 

Leg:89238”  (30 de  enero de  2012)  y,  finalmente,  “Personal  faltante  J.  L. 

Suárez” (30 de enero de 2012). 

Por  cuestiones  de  índole  expositiva,  y  teniendo  en  cuenta  que 

existen  otros  elementos  de  prueba  que  avalan  cada  una  de  las 

afirmaciones  realizadas con anterioridad, es que consideramos  suficiente 

mencionar  esas  pocas misivas,  todas  próximas  a  la  fecha  de  la  tragedia 

ferroviaria que aquí investigamos, pues constituyen una pequeña muestra 

del universo de mensajes obrantes en autos que corroboran la hipótesis de 

descargo del imputado Ninoná. 

Pero además,  las acusaciones no han controvertido  la delimitación 

de atribuciones que hemos realizado, sino que han resignificado su alcance 

a  los  fines  de  pretender  atribuir  responsabilidad  penal  en  orden  a  los 

hechos objeto de autos. 

Es que los representantes de la querella unificada nro. 3, sostuvieron 

que,  a  raíz  de  esas  tareas,  “estaba  en  total  conocimiento  de  las 

circunstancias operativas del servicio y nada ha hecho para contrarrestar el 

manifiesto deterioro que presentaban los servicios de pasajeros, teniendo 

una completa incidencia en el resultado de los hechos que aquí se ventilan 

y  nada  ha  hecho  para  contrarrestar”,  y  agregaron  que  reportaba  “las 

circunstancias que padecían los operarios que resultaban el último eslabón 

de la degradada y perniciosa cadena de responsabilidades de la empresa”. 

Los  letrados  de  la  querella  nro.  4,  una  vez  más,  no  aportaron 

mayores  elementos  de  prueba  para  dar  sustento  a  sus  afirmaciones  ni 

analizaron aspectos que necesariamente deberían haber considerado a los 

fines de  realizar  las graves acusaciones que  introdujeron. En  lo que aquí 
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interesa,  sostuvieron,  livianamente,  que  “Ninoná  estaba  en  total 

conocimiento de las circunstancias operativas el servicio”. 

Por  último,  el  Sr.  Fiscal  de  Juicio  sostuvo  que  Ninoná  “ejercía  un 

importante  cargo  dentro  de  TBA  y  en  este  sentido  resultaba  también 

responsable de la correcta aplicación de los fondos públicos que el Estado 

Nacional otorgaba al correspondiente mantenimiento al material rodante 

e infraestructura, lo cual fue contractualmente confiado a aquélla“. Agregó 

que “tenía asignado un deber de cuidado sobre ese patrimonio” y que “fue 

responsable de desarrollar y acompañar una política de desinversión que 

procuraba minimizar los gastos en recursos del mantenimiento del sistema 

ferroviario de  la  línea Sarmiento, violando así el deber que en función de 

su  cargo  debía  cumplir,  esto  es  que  como  jefe  de Material  Rodante  y 

gerente de la línea Sarmiento y Mitre, había que procurar la aplicación de 

los recursos económicos necesarios para el mantenimiento y cuidado del 

material rodante”.  

Agregó que en base a  los correos electrónicos que eran recibidos y 

de  los  que  participaba  el  imputado  (con  especial  hincapié  en  la 

recopilación  de  las  planillas  diarias  de  revisión),  tenía  la  certeza  para 

sostener el “absoluto conocimiento que el encausado Ninoná tenía sobre 

la  situación  de  los  coches  propiedad  del  Estado”  y  que  pese  a  tener  la 

capacidad para intervenir en relación a ello, no lo hizo. 

Por  su  parte,  en  cuanto  al  descarrilamiento  culposo  acreditado, 

sostuvo el Sr. Fiscal de Juicio que “en atención a su intervención diaria en 

Castelar,  es  que  debió  verificar  que  el  estado  de  los  coches  que  eran 

puestos  en  servicio  en  la  línea  Sarmiento  estén  en  condiciones  seguras 

para el transporte de  los usuarios. Es así que en un correcto ejercicio del 



cargo  que  desempeñaba  hubiera  permitido  al  encausado  modificar  el 

escenario  de  inseguridad  con  el  que  operaba  la  línea  Sarmiento  y  así 

contribuir  cuanto  menos  a  revertir  las  deficiencias  advertidas,  lo  cual 

afectaba la seguridad en el servicio”.  

Por esa razón, al permitir que circulen en esas condiciones, “puede 

colegirse  que  el  encausado  con  su  conducta  aportó  a  la  creación  y 

elevación de un riesgo prohibido por nuestro sistema penal”, y agregó que 

“el  cargo  indefectiblemente  lo  vincula  con  el desarrollo  del  servicio  y  la 

modalidad a la cual los trenes eran puestos en circulación”. 

Al fin de cuentas, en base a las funciones que hemos acreditado que 

el nombrado  tenía  asignadas dentro de  la  compañía  y principalmente  la 

materialidad de cada uno de los sucesos que fue analizada con exhaustiva 

profundidad en el considerando precedente, es que habremos de concluir 

que no cumplió ninguna función técnico–operativa vinculada al servicio de 

trenes  ni  coadyuvó  a  la  creación  de  los  riesgos  no  permitidos  que  se 

concretaron en el hecho nro. 2 ni realizó intervención alguna en pos de la 

ejecución de la maniobra fraudulenta que constituyó el hecho nro. 1. 

Es que ninguna de las acusaciones ha identificado el presunto aporte 

que  le  fue atribuido  con  relación a esos  sucesos,  sino que  simplemente, 

con una lógica reñida con principios constitucionales básicos de atribución 

de  responsabilidad  penal,  sostuvieron  que  Ninoná  se  encontraba  en 

conocimiento de  la desesperante situación del material rodante por  falta 

de mantenimiento y de las deficiencias de las condiciones de seguridad en 

las  que  se  prestaba  ese  servicio  ferroviario  y  que,  a  raíz  del  cargo  que 

detentaba, debía responder penalmente por ello. 

Sin  embargo,  ninguna  de  las  acusaciones  ha  explicado  cómo,  en 

base al ámbito de actuación que  fue delimitado para el nombrado,  cuya 
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existencia y  límites han  reconocido en  sus propios alegatos,  Luis Alberto 

Ninoná pudo haber creado o aumentado alguno de los riesgos que hemos 

identificado  al  tratar  la materialidad  de  los  hechos.  Es  que  de  ninguna 

forma  el  nombrado  tuvo  algún  tipo  de  intervención  en  torno  a  la 

diagramación  y  ejecución  de  las  tareas  de mantenimiento  por  sobre  el 

material rodante que  le fue concesionado a  la empresa Trenes de Buenos 

Aires,  ni  en  la  asunción  de  los  compromisos  contractuales  que  fueron 

identificados  oportunamente  y  constituyen  parte  fundamental  de  la 

maniobra  criminal  cuya  ejecución  aquí  hemos  demostrado  y  hemos 

identificado como hecho nro. 1. 

Por el contrario, ha quedado ampliamente demostrado y las propias 

acusaciones  lo han  reconocido, que el nombrado  simplemente evacuaba 

cuestiones de  índole  laboral, vinculadas a  la gestión y administración del 

recurso  humano,  siendo  el  principal  contacto  entre  la  empresa  y  los 

diferentes gremios constituidos en el seno de la línea ferroviaria, más allá 

de otras  cuestiones propias de  logística  y  coordinación  ajenas  al  ámbito 

delineado. 

Al llevar tales afirmaciones a la verificación del ámbito de actuación 

del  imputado Ninoná y  los riesgos cuyo  incremento  ilegítimo han  incidido 

en  la  producción  y  extensión  de  la  tragedia  ferroviaria  que  aquí 

investigamos (según el amplio detalle que hemos realizado en el apartado 

B.II del considerando precedente), la conclusión es idéntica. Bajo su esfera 

de  dominio  dentro  del  esquema  de  distribución  de  funciones  de  la 

organización no  se encontraba ninguno de  los  aspectos en el marco del 

cual  se  constataron  violaciones  normativas  que  importaron  incrementos 



del  riesgo que  finalmente  se  concretaron  en  el  resultado  criminoso que 

hemos detallado en este juicio como hecho nro. 2. 

Por  todo  ello,  es  que  habremos  de  adoptar  temperamento 

desincriminatorio  del  nombrado  con  relación  a  tales  cuestiones.  Ello  así 

pues,  como  ya  lo  hemos  sostenido  reiteradamente,  el  principio  de 

culpabilidad exige que al sujeto actuante lo vincule una específica relación 

con  el  hecho,  de  modo  tal  que  pueda  imputársele  objetiva  y 

subjetivamente  como  un  suceso  propio.  Y  en  los  hechos  que  aquí 

investigamos, no se advierte ni se ha presentado seriamente elemento que 

permita sostener un aporte delictivo por parte del nombrado. 

Por lo demás, las acusaciones tampoco han invocado la existencia de 

una delegación de competencias o injerencia de este último por sobre las 

funciones  de  las  jefaturas  específicas  de  la  temática,  que  habiliten  la 

sanción del nombrado. 

En  consecuencia,  y  en  base  a  los  fundamentos  expuestos  en  el 

presente  acápite,  es que  corresponde  absolver  a Ninoná  en orden  a  los 

hechos por los que mediare acusación a su respecto. 

 

D) Del conductor de la formación Marcos Antonio Córdoba. 

XXVII.‐  Finalmente,  debemos  abordar  el  tratamiento  de  la 

responsabilidad penal que corresponde atribuirle al último eslabón de  la 

cadena de  imputación que dentro del seno organizacional de  la empresa 

Trenes de Buenos Aires SA habremos de realizar. Nos referimos a Marcos 

Antonio  Córdoba,  quien  el  fatídico  22  de  febrero  de  2012  conducía  la 

formación chapa 16 que colisionó contra el paragolpes instalado a fin de la 

vía nro. 2 de la estación Once de Septiembre. 
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Según  se  desprende  de  su  legajo  personal  nro.  6453,  Córdoba 

ingresó a la concesionaria el día 21 de septiembre del año 2006, fecha en 

la que comenzó su carrera en calidad de pre conductor de  trenes diesel, 

categoría que obtuvo a fines del año 2008. En el mes agosto de 2009 inició 

las  prácticas  y  conocimientos  para  desempeñarse  como  conductor  de 

coches eléctricos. Entre fines de 2009 y diciembre de 2010 se desempeñó 

como  personal  del  servicio  eventual,  relevando  al  personal  diagramado 

ausente por diferentes motivos. Recién en enero del año 2011 se le asignó 

diagrama de conducción en su calidad de conductor de coches eléctricos.  

Asimismo,  de  ese  legajo  se  desprende  también  que  el  nombrado 

Córdoba,  al momento  de  los  hechos,  había  cumplido  acabadamente  las 

capacitaciones de rigor y exámenes de idoneidad, que contaba con carnet 

habilitante para ejercer  la actividad  laboral en cuestión, y que  registraba 

vigente  la  evaluación  de  aptitud  psicofísica  exigida  por  la  Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte. 

Por  cuestiones  metodológicas,  debemos  recordar  que  los 

representantes de las querellas unificadas bajo los nros. 1 y 2 –éste último 

a su particular modo‐, efectuaron formal acusación contra el nombrado en 

orden al delito de descarrilamiento doloso previsto y reprimido por el art. 

191 del código de fondo. Sin embargo, a esta altura de la sentencia, dichas 

imputaciones  han  perdido  absoluta  virtualidad.  Por  un  lado,  según  lo 

analizado  en  el  considerando  I,  hemos  fulminado  con  la  declaración  de 

nulidad  la  acusación  formalizada  contra Marcos Antonio  Córdoba  por  el 

apoderado  de  la  querella  unificada  nro.  2  por  entenderla  violatoria  del 

derecho de defensa del  imputado Marcos Antonio Córdoba. Por su parte, 

en cuanto al desarrollo introducido por los letrados del colectivo acusador 



identificado  con  el  nro.  1,  fue  debidamente  abordado  a  través  de  las 

consideraciones presentadas en el punto XXX del considerando  II de esta 

sentencia, a las que nos remitimos para evitar reiteraciones innecesarias y 

evidentes. En  lo sustancial,  las afirmaciones de hecho y prueba sobre  las 

que se basó el Dr. García para fundar su reproche doloso a Córdoba fueron 

minuciosamente estudiadas  y descartadas en  su  totalidad, de modo que 

carece de asidero la acusación introducida en tal sentido. 

Tan sólo contamos, en esta instancia, con la recriminación formulada 

por el Sr. Representante del Ministerio Público Fiscal que, sintéticamente, 

consiste  en  “haber  sido  negligente  e  imprudente  en  la  conducción  del 

servicio 3772 del chapa 16 el día 22 de febrero de 2012, concretamente en 

haber ingresado a la altura de la cabina B a una velocidad de 50 kilómetros 

por  hora  y  egresado  a  42”  pues  en  la  zona  de  ingreso  a  la  estación  de 

Once, a unos 100 segundos previos a la colisión, habría advertido un bajo 

índice de desaceleración a raíz de la aplicación del freno de servicio y, aun 

así, “no aplicó el freno de emergencia y continuó  la marcha hasta  la zona 

de ingreso al andén a 200 metros del parachoque”.  

El Sr. Fiscal de Juicio aseveró que “Marcos Córdoba debía observar la 

normativa establecida en el RITO, en el  itinerario del  sector Once, haber 

circulado a una velocidad máxima de 30 kilómetros por hora en la zona de 

1,3  kilómetros  a  0,5  zona  de Moreno‐Once  vía  general  2,  artículo  246, 

artículo  454  inciso  b,  punto  1  del  RITO.  Haber  aplicado  el  freno  de 

emergencia una vez advertida la falla del freno de servicio, a 100 segundos 

del paragolpe del andén, artículo 447 del RITO”.  

Además, consideró que “tomó  la formación con el  freno de guarda 

no operativo, que en distintas partes de su recorrido antes del ingreso a la 

zona de Once superó  las velocidades máximas permitidas y que desactivó 
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el  dispositivo  de  hombre  muerto"  que,  a  criterio  del  Sr.  Fiscal, 

“demuestran una conducta imprudente”.  

Esta  imputación,  única  vigente  a  esta  altura  de  análisis,  debe  ser 

corroborada y constatada con cada uno de los extremos cuya acreditación 

hemos  estudiado  con  profundidad  en  el  considerando  II  de  la  presente 

sentencia.  Debemos  recordar,  en  una  prieta  síntesis,  que  allí  hemos 

probado  la existencia de  la creación y/o  incrementos de variados  riesgos 

jurídicamente  desaprobados  que  se  vieron  concretados  en  la  tragedia 

ferroviaria del 22 de febrero de 2012, cuya incidencia se materializó tanto 

en el impacto propiamente dicho como en sus fatídicas consecuencias. 

Lógicamente, el aporte a esos peligros que analizaremos para el caso 

del  motorman  Marcos  Antonio  Córdoba,  conforme  fuera  ampliamente 

descripto  en  aquella  ocasión,  están  vinculados  exclusivamente  a  la 

producción  del  siniestro  ferroviario.  Pues,  debemos  recordar,  la 

responsabilidad del  aumento de  los peligros propios de  la  actividad que 

fueron  determinantes  a  los  fines  de  explicar  la  terrible  extensión  del 

suceso  investigado  se  vinculan  directamente  con  las  perversas  políticas 

implementadas  desde  la  dirección  de  la  empresa  concesionaria  de 

servicios  públicos.  Como  vimos,  ese  diseño  empresarial  también  se 

proyectó en los riesgos cuya atribución a Córdoba habremos de analizar a 

continuación. No podemos olvidar que en cada una de esas concausas que 

le serán atribuidas al motorman, la concesionaria ha realizado también su 

considerable  y  determinante  aporte  para  la  superación  de  la  permisión 

normativa y, tal como explicamos con anterioridad, es por eso que habrán 

de responder la plana directiva y parte de la gerencial de esa empresa. 



En ese marco, es que debemos resaltar  los extremos de hecho que 

fueron oportunamente acreditados, suficientes para sostener que Marcos 

Antonio  Córdoba  violó  reglas  de  la  buena  conducción  ferroviaria  y  la 

normativa  que  rige  tal  actividad  el  día  22  de  febrero  del  año  2012,  al 

superar  los  límites de velocidad máxima establecidos para el  recorrido e 

ingreso  a  la  estación  terminal,  al  disponer  la  anulación  del  freno  de 

emergencia  conocido  como  “de  hombre muerto”,  y  al  aplicar  en  forma 

tardía ‐ y sin los recaudos que ameritaba‐ un sistema de detención que se 

presentaba con el fenómeno de “freno largo”. Tal como lo hemos resaltado 

a lo largo de esta sentencia, a través de esos incumplimientos el nombrado 

incrementó  el  riesgo  propio  de  la  actividad  ferroviaria  por  encima  del 

permitido, peligro que finalmente se concretó en el resultado causado, en 

particular, en el impacto de la formación antes descripto. 

Comenzaremos  por  analizar  el  primero  de  ellos,  vinculados  a  los 

sistemáticos  excesos  de  velocidad  que  Córdoba  registró  a  lo  largo  del 

recorrido, con especial hincapié en el acreditado al  ingresar a  la estación 

Once de Septiembre pues, al fin de cuentas, es el de mayor relevancia a los 

fines de esta sentencia. 

Tal como  lo explicamos detalladamente en el punto XXI de aquella 

consideración,  según  las  precauciones  vigentes  en  el  Itinerario  nro.  4 

correspondiente  al  Servicio  Urbano  y  Suburbano  de  la  línea  Sarmiento 

vigente  desde  el  año  2007  confeccionado  por  el  Departamento  de 

Planeamiento  y Programación de  la Gerencia de Transporte Centralizado 

de  Trenes  de  Buenos  Aires,  es  palmario  que  ese  22  de  febrero  el 

motorman Marcos Antonio Córdoba  superó en  reiteradas oportunidades 

las  velocidades máximas  permitidas  y,  en  forma directa  e  inmediata,  tal 
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situación era conocida por el Puesto de Control Trenes de  la Gerencia de 

Transporte Centralizado de la empresa que, sin embargo, nada hizo. 

Como expusimos, mientras circuló por las localidades de la Provincia 

de  Buenos  Aires,  donde  el  límite  se  ubica  en  los  70  km/h,  registró  el 

siguiente exceso: 

‐ 08:04:31 hs. alcanzó la velocidad de 73 km/h luego de partir de la 

estación Ramos Mejía. 

Ya  en  el  ejido  de  la  Ciudad Autónoma  de  Buenos Aires,  donde  el 

límite  es  de  60  km/h  (al menos  hasta  la  progresiva  de  1,3  km  que  es 

prácticamente el ingreso a la estación Once), se advierte que: 

‐ 08:11:50  hs.  adquirió  la  velocidad  de  68  km/h  al  partir  de  la 

estación Liniers. 

‐ 08:15:34 hs.  le  imprimió una velocidad de 65 km/h  luego de  la 

estación Villa Luro. 

‐ 08:23:09  hs.  alcanzó  la  velocidad  de  69  km/h  después  de 

abandonar la estación Flores. 

‐ 08:26:19 hs. aceleró hasta la velocidad de 72 hm/h al partir de la 

estación Caballito. 

Tal como consta en el itinerario antes mencionado y de conformidad 

con  lo expuesto por el colegio de expertos en su primer  informe pericial 

(ver página 66/120),  la velocidad máxima permitida  luego del paso de  la 

progresiva de 1,3 km y hasta el cambio 25 que se ubica 500 metros antes 

del paragolpes de fin de vía es de 30 km/h. 

El  ingreso a ese trayecto, según  lo  informado por el cuerpo pericial 

en  su  informe  ampliatorio presentado  en  la  instrucción de  la  causa  (ver 

página  6/51),  se  produjo  luego  del  reporte  de  GPS  de  las  08:27:51  que 



registra  la  velocidad  de  la  formación  en  51  km/h.  Desde  ese momento 

constan sucesivos reportes de velocidad de 50, 46, 45, 42, 40, 38, 35 y 33 

km/h, siendo el último de ellos a las 08:28:59 hs. 

Es decir que, a lo largo de esos 68 segundos en los cuales traspasó la 

Cabina  B  y  circuló  por  el  trayecto  antes  delimitado,  lo  hizo  en  franca 

transgresión a la velocidad máxima permitida según itinerario. 

Y  nuevamente,  esta  violación  normativa  se  reitera  al  traspasar  el 

cambio 25 pues, a partir de allí, debería haber circulado a una velocidad 

máxima de 12 km/h. Sin embargo, tal como consta en la curva de marcha 

en  la cual  los peritos volcaron  la  información obtenida de  los registros de 

ubicación satelital de  la formación, el convoy nunca alcanzó tal velocidad. 

Es que su ingreso a esos últimos 500 metros se produjo a una velocidad de 

33 km/h y el último reporte de GPS se ubica un metro antes del andén y es 

de 20 km/h. 

Tal  como  lo  hemos  desarrollado  extensamente  a  lo  largo  de  esta 

sentencia,  la  velocidad  de  ingreso  al  andén  de  la  formación  chapa  16 

conducida por Marcos Antonio Córdoba resultó determinante. 

Hasta  aquí  se  han  enunciado  las  violaciones  de  velocidad  al 

itinerario fijado que, a su vez, constituye una clara afrenta al art. 14 de  la 

Ley  General  de  Ferrocarriles  Nacionales  (ley  nro.  2873)  en  cuanto 

establece que “Los  trenes deberán seguir en su marcha  la velocidad y el 

itinerario  que  la  empresa  hubiere  fijado  de  antemano”  y,  en  similar 

sentido,  también  al  art.  56  del  Reglamento  General  de  Ferrocarriles 

(Aprobado por Decreto nro. 90325 del 12 de Setiembre de 1936) y en  lo 

pertinente  los  arts.  246,  247  y  454  del  Reglamento  Interno  Técnico 

Operativo (RITO). 
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Y no podemos olvidar, a  los  fines de  contextualizar acabadamente 

tal incorrección normativa que le atribuimos al conductor que la empresa 

concesionaria, desde el Puesto de Control Trenes,  tenía conocimiento en 

forma directa de dicho exceso de velocidad y, pese a ello, nada hizo. Es que 

tal conducta permisiva es parte de un contexto global de desinterés de  la 

empresa por encauzar tal situación (que fue ampliamente abordado en el 

punto  XXIII  del  considerando  II)  pues,  teniendo  en  cuenta  que  las 

formaciones  no  contaban  con  velocímetros,  que  los  conductores  pedían 

por  radio  que  les  sea  informada  la  velocidad  de  circulación  y  que  se 

presentaban  sistemáticos  excesos  a  las  velocidades  permitidas  por 

itinerario (recordar que la velocidad de ingreso al andén de Córdoba el 22 

de  febrero  de  2012  fue  idéntica  a  las  de  los últimos  tres miércoles  que 

precedieron aquella fatídica jornada), es palmaria la ausencia de sanciones 

o medidas de cualquier índole para enderezar tal aspecto de circulación.  

Por el contrario, como se explicó acabadamente en el acápite de  la 

sentencia referido, las autoridades de la empresa optaron por ejecutar una 

política absolutamente desaprensiva del aquel riesgo que  importaba para 

la  actividad  cuya  organización  se  encontraba  a  su  cargo  y  optaron  por 

implementar un sistema de GPS que ni siquiera le informaba la velocidad a 

la  que  se  desplazaba  la  formación  al  conductor.  Y  ello,  como  vimos,  se 

encontraba al alcance del concesionario. 

Retomando el análisis de  las  imprudencias del conductor, debemos 

destacar que bajo esa  irreflexiva velocidad de circulación Marcos Antonio 

Córdoba  emprendió  una  reprochable  maniobra  conductiva  al  anular  el 

sistema de detención de emergencia conocido como “hombre muerto”, lo 

que contraría la normativa que regula su oficio.  



Una  vez más,  en  cuanto  al  desarrollo  en  extenso  de  la  presente 

temática,  a  las  consideraciones  realizadas  en  el  punto  XXIV  del 

considerando II de esta sentencia nos remitimos. Tan sólo destacamos que, 

como  ampliamente  demostramos  en  dicho  apartado,  se  trata  de  una 

metodología arraigada en  los conductores de  la  línea Sarmiento, y que se 

trataba de una circunstancia conocida acabadamente por  las autoridades 

operativas de la empresa concesionaria y que, pese a ello, nada hacían. 

En  cuanto  al  obrar  negligente  del  imputado  Córdoba  el  día  del 

siniestro, se encuentra demostrado (y ni siquiera fue controvertido por las 

partes), que previo a ingresar al andén de la estación Once de Septiembre 

el conductor anuló ese sistema de emergencia a través de la colocación de 

la palanca inversora de marcha en la posición intermedia.  

La relativa  incidencia causal de esa maniobra en el suceso de autos 

fue  también  analizada  con  profundidad  en  aquella  ocasión. 

Sintéticamente, debemos  recordar que al haber demostrado que Marcos 

Antonio Córdoba efectuó maniobras de frenado previo al impacto (pues es 

la única forma de explicar el descenso de velocidad previo al choque de 26 

a 20 km/h), pierde relevancia el fin último de protección del tal sistema de 

detención  que  es  el  de  aplicarse  ante  una  situación  extraordinaria  de 

emergencia  vinculada  a  la  inconsciencia  del  conductor.  Por  eso mismo 

descartada  su  relevancia  causal  en  tales  términos,  y  teniendo  en 

consideración que el sistema de frenado es el mismo,  la  incidencia queda 

limitada  a  los  tiempos  de  aplicación  del  frenado  de  emergencia 

(recordemos que es ligeramente de mayor reacción para el caso del hongo 

de hombre muerto) y la eliminación de la posibilidad de utilizar uno de los 

dos sistemas disponibles para la aplicación de esa frenada extraordinaria. 
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Según  los  manuales  de  operación  de  las  formaciones  Toshiba 

involucradas, el conductor se encuentra obligado a sostener presionado el 

hongo de hombre muerto durante  la totalidad del recorrido (ver, además 

en  este  punto,  las  obligaciones  emergentes  del  art.  70  del  Reglamento 

General de Ferrocarriles aprobado Decreto nro. 90325 del 12 de setiembre 

de 1936 y actualizado al 31 de diciembre de 1995, del art. 430  inc. a y b 

del Reglamento Interno Técnico Operativo y el capítulo 9 de la addenda al 

contrato de concesión ya descripto que fue firmada en el año 2011). 

Finalmente, debemos analizar el último de  los  riesgos creados por  

su  imprudente actuación  y que  implicara un  incremento del peligro que 

superó  la  permisión  normativa  para  la  actividad.  Nos  referimos  al 

vinculado  con  las  anormales  condiciones  de  frenado  que  presentaba  la 

formación siniestrada, pues, vale recordar, registraba la irregular condición 

de “freno largo”. 

Justamente,  las  incorrecciones  normativas  a  las  que  hicimos 

referencia con anterioridad –exceso de velocidad y anulación del sistema 

de hombre muerto‐ cobran aún mayor entidad al ser constatadas en una 

formación  ferroviaria  que  se  presentaba  con  tales  anormalidades  de 

frenado. 

En  cuanto  al  profundo  desarrollo  de  la  cuestión,  a  las  reflexiones 

introducidas en el punto XXIV del considerando II de la presente sentencia 

nos  remitimos en honor a  la brevedad. Tan  sólo  resaltamos que era una 

característica que ocasionaba que a  igual aplicación del sistema de freno, 

el  tren  requiriera  de  una  mayor  distancia  para  detenerse  que  en 

condiciones normales, tratándose de una situación que  lamentablemente 

no era excepcional sino que se repetía en los trenes “Toshiba original” que 



diariamente recorrían la línea Sarmiento y que el exceso de pasaje incidía 

en forma determinante en dicha condición de frenado. 

Sin  embargo,  como  ya  destacamos  largamente,  debemos  analizar 

dos  dimensiones  claramente  diferenciadas  en  torno  a  esta  incorrección. 

Por un  lado,  la omisión de dar reporte al Puesto de Control Trenes acerca 

de estas  características y, por el otro, a  las precauciones de manejo que 

debió adoptar el motorman  con  relación al  tren que  se encontraba a  su 

cargo. 

En  cuanto  al  primero  de  esos  aspectos  de  análisis,  a  las 

consideraciones  vertidas  en  aquel  punto  de  la  sentencia  nos  remitimos 

pues,  al  fin  de  cuentas,  no  constituye  un  elemento  determinante  en  la 

producción del resultado. Simplemente debemos recordar, en este punto, 

la  falta de  soluciones por parte de  la empresa  ante  situaciones  como  la 

descripta, en las que se otorgaba prioridad al cumplimiento de diagrama y 

se evitaba  la  interrupción del servicio por “causas menores”. Pero ello no 

constituye  un  aporte  causal  al  resultado  final,  sino  que  enmarca  la 

actuación del motorman de la formación. 

Con relación a  la segunda de  las cuestiones que fue  introducida, es 

precisamente  la  inobservancia  a  la  lex  artis  aplicable  a  la  actividad 

desarrollada  por  Córdoba  un  aspecto  evidentemente  determinante.  Es 

que, según  lo explicaron en  la audiencia de  juicio  los colegas de Córdoba 

que  concurrieron a prestar declaración  juramentada  (en  concreto Adrián  

González, Marcelo  Lescano,  Jorge  Galarce,  Carlos  Palacio,  Raúl  Enrique 

Palacios, Jorge Aiger, Walter Shaffer, Gustavo Carrizo y Daniel Garbarino), 

ante  la presencia de esa particular  forma de  frenado en  la  formación  se 

deben tomar recaudos en las maniobras de frenado. Fueron unánimes las 

referencias  al  adelantamiento  del  comienzo  de  ejecución  de  tales 
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operaciones  y  a  la  menor  velocidad  con  la  que  circulan  luego  de  su 

constatación. 

Teniendo en cuenta las implicancias de este fenómeno en el sistema 

de frenos, resulta casi elemental advertir que, ante una formación que se 

presenta con “freno  largo”, se deben comenzar  las maniobras de frenado 

con mayor  antelación  y disminuir  la  velocidad de  circulación.  Tal  cual  lo 

demuestran  las  prácticas  usuales  desarrolladas  para  la  conducción  de 

formaciones ferroviarias o, en otras palabras, la lex artis propia del rubro. 

Y es aquí donde  se  centra el  reproche a Marcos Antonio Córdoba, 

pues  como  ampliamente  abordamos  en  el  considerando  ya  indicado,  el 

imputado conocía perfectamente  las particulares condiciones de  frenado 

que  exigía  la  formación  siniestrada  y,  sin  perjuicio  de  ello,  nada  hizo. 

Justamente,  tenía  pleno  conocimiento  de  los  desmesurados  niveles  de 

pasaje  que  trasladaba  y  de  las  anormales  condiciones  de  frenado  de  la 

formación  (recordemos que advirtió tal cuestión en  las estaciones Ramos 

Mejía,  Liniers  y  Caballito).  Por  ello,  es  que  debió  haber  adoptado  los 

recaudos propios de su oficio para minimizar este riesgo disminuyendo  la 

velocidad  de  ingreso  a  la  estación  Once  de  Septiembre  y/o  aplicando 

maniobras de frenado con una mayor cautela. Por el contrario, mantuvo la 

velocidad habitual de  ingreso a  la estación –superior a  la permitida, por 

cierto‐ y aplicó en forma evidentemente tardía el sistema de detención de 

la formación.  

Por eso mismo, es que  la  invocación de  la  falta de velocímetros en 

los coches siniestrados a  la que  recurre  la Sra. Defensora para pretender 

eximir  de  responsabilidad  a  su  asistido  no  puede  prosperar  ‐si  bien 

constituye un atenuante cierto ‐, pues más allá del cumplimiento o no de 



aquél  límite de  velocidad, el  lex artis  le  imponía  tomar  ciertos  recaudos 

independientemente de la velocidad exacta de circulación. 

Córdoba debió conducir prudentemente a una menor velocidad en 

el  ingreso  a  la  terminal  para  no  hacer  peligrar  los  bienes  jurídicos 

protegidos por el  fin de  las normas de cuidado que  inobservó, vale decir 

que su obrar negligente fue uno de los que provocó el resultado lesivo que 

se pretendía evitar con aquellas. Con su accionar el conductor convirtió el 

riesgo  permitido  en  un  riesgo  prohibido  que  se  realizó  en  el  resultado, 

junto  con  otras  diversas  concausas  que  oportunamente  fueron 

identificadas. 

En esa inteligencia, de haber observado Córdoba el cumplimiento de 

las  normas  de  cuidado  a  su  cargo  hubiera  aumentado  claramente  la 

posibilidad de salvaguarda de  los bienes  jurídicos afectados. Empero, ello 

no  sucedió  y  su  actuación  no  hizo  más  que  aumentar  el  riesgo  no 

permitido ex ante, pudiéndose verificar ex post la realización del peligro en 

el resultado.  

En los términos dogmáticos fijados oportunamente, es evidente que 

nos encontramos ante un caso de culpa consciente o con representación, 

pues Córdoba en su obrar negligente minimizó  la presencia de ese “freno 

largo”  (no  dio  aviso  al  Puesto  Control  Trenes),  y  no  amoldó  su  técnica 

conductiva  a  los baremos  fijados por  la  lex artis para ese  tipo de  casos, 

pues confió en su capacidad para dominar  la situación. Lo que no puede 

ser interpretado como una decisión de lesionar bien jurídico alguno, por lo 

tanto  sólo  se  le  pude  reprochar  a  Córdoba  su  negligencia  haciéndolo 

merecedor  de  la  pena  de  la  imprudencia  para  la  figura  legal  que  se  le 

imputa. 
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Al  fin de cuentas, a partir de  las violaciones reglamentarias y al  lex 

artis propio de su actividad, es que Marcos Antonio Córdoba  incrementó, 

por  sobre  lo  permitido  jurídicamente,  una  serie  de  peligros  que  se 

concretaron  en  el  resultado,  toda  vez  que  se  constituyó  en  uno  de  los 

factores  para  que  el  22  de  febrero  de  2012  el  tren  chapa  16  colisione 

contra el paragolpes de fin de vía de la estación Once de Septiembre. 

Finalmente, y en cuanto al grado de intervención que en el hecho le 

cupo al  imputado, resta señalar que tal como  lo entiende  la doctrina y  la 

jurisprudencia,  los  delitos  imprudentes  siguen  la  postura  dogmática  del 

concepto  unitario  de  autor,  negando  de  ese modo  la  posibilidad  de  la 

participación culposa.  

Teniendo  ello  en  consideración  y  toda  vez  que  Marcos  Antonio 

Córdoba mediante la infracción de los deberes a su cargo ha aportado una 

contribución  causal  al  resultado,  es  que  debe  responder  en  carácter  de 

autor material penalmente responsable (artículo 45 del Código Penal). 

E) De los funcionarios públicos a cargo de la Comisión Nacional de 

Regulación del Transporte y de la Secretaría de Transporte de la Nación. 

XXVIII.‐ Hasta  aquí  hemos  analizado  la  conducta  de  los  imputados 

que  cumplieron  funciones en  las empresas  Trenes de Buenos Aires  SA  y 

Cometrans SA. 

En el desarrollo del presente acápite se ha explicado que la comisión 

de  los sucesos pesquisados en este  legajo ha sido el resultado del aporte 

de una conjunción de sujetos que contribuyeron con variada  intensidad y 

desde diversas funciones. 

Pues bien, corresponde aquí estudiar si los funcionarios públicos que 

se desempeñaron en la Secretaría de Transporte y la Comisión Nacional de 



Regulación del Transporte crearon o  incrementaron riesgos  jurídicamente 

desaprobados que  luego se materializaran en  los resultados dañosos que 

aquí identificamos como hechos nro. 1 y 2. 

A este efecto, conviene recordar las acusaciones que la querella nro. 

3 y el Fiscal de Juicio han dirigido a Ricardo Raúl Jaime, Juan Pablo Schiavi, 

Pedro  Ochoa  Romero  y  Antonio  Eduardo  Sícaro  por  los  hechos 

pesquisados. 

En este sentido, en  relación a  los Secretarios de Transporte  Jaime y 

Schiavi,  los  acusadores  particulares  agrupados  bajo  la  querella  nro.  3 

hicieron mención a las funciones y responsabilidades asignadas a estos por 

la  normativa  que  regía  su  actuación,  especialmente  el  contrato  de 

concesión  y  el  Decreto  nro.  1142/03,  y  destacaron  los  elementos 

probatorios  que  acreditarían  el modo  en  que  los  imputados  ejecutaron 

dichas atribuciones, sobre todo en base a los dichos de los funcionarios de 

la Auditoría General de la Nación que declararon en el debate.  

La  querella  explicó  que  desde  el  Estado  se  tendrían  que  haber 

adoptado  decisiones  en  virtud  de  los  informes  que  se  le  remitían;  que 

incluso  podrían  haber  requerido  informes  complementarios,  ordenar 

inspecciones y revisar la contabilidad de la empresa concesionada. 

También  se  señaló  que,  formalmente,  hubo  una  suerte  de  control 

consistente en recibir esos informes a través de la mesa de entradas pero 

que el descontrol consistió en  la omisión de analizar su contenido,  lo que 

revela una connivencia entre  funcionarios y dueños de Trenes de Buenos 

Aires SA para defraudar al Estado. 

Respecto del conocimiento,  la querella aseguró que  los funcionarios 

sabían  los  términos contractuales,  la normativa que debían cumplir y  las 

graves deficiencias con que se prestaba el servicio por parte de Trenes de 
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Buenos Aires  SA,  pese  a  lo  cual  permitieron  su  continuidad  sin  adoptar 

medida alguna tendiente a modificar ese estado. 

En cuanto a los intervinientes de la Comisión Nacional de Regulación 

del  Transporte,  expresaron que el principal objetivo de dicho organismo 

era fiscalizar y controlar la operación del sistema de transporte, automotor 

y  ferroviario,  de  pasajeros  y  carga  de  Jurisdicción  Nacional,  como  así 

también proteger los derechos de los usuarios.  

En virtud de ello pusieron de resalto  los deberes y facultades que se 

hallaban  en  el  ámbito  de  actuación  de  Sícaro  y  Ochoa  Romero,  de 

conformidad con lo establecido en el Decreto nro. 1388/96. De este modo, 

los  acusadores  particulares  entendieron  que  durante  sus  sucesivas 

gestiones  los  procedimientos  aplicados  por  el  organismo,  respecto  del 

cumplimiento  de  los  planes  de  inversiones  de  Trenes  de  Buenos  Aires, 

presentaron evidentes  y  groseras debilidades de  control, que  se habrían 

visto verificadas a la luz del cúmulo probatorio reunido en el expediente. 

Por  los  motivos  antes  reseñados,  sumados  a  aquellos  que 

extensamente desarrollaron en su alocución final ‐a los que en honor a la 

brevedad  nos  remitimos‐,  adjudicaron  a  los  funcionarios  públicos 

mencionados  la  inobservancia y violación de  los deberes  impuestos en su 

carácter  de  administradores  públicos,  y  el  uso  ilegitimo  de  los  bienes 

otorgados  en  concesión  y  del  dinero  girado  por  el  Estado  Nacional,  a 

sabiendas de las consecuencias dañosas que su accionar traía aparejado y 

que se tradujo en el hecho ocurrido el 22 de febrero de 2012. 

A su vez el Sr. Fiscal de  Juicio, en  lo atinente a  la  imputación por el 

delito  de  administración  fraudulenta  de  los  bienes  dados  en  concesión 

respecto  de  aquellos  que  desempeñaron  el  cargo  de  Secretarios  de 



Transporte, puso de  resalto que debían  cuidar el patrimonio estatal que 

TBA  administraba  y  manejaba,  ya  que  en  su  entendimiento  dichos 

funcionarios  “poseían  injerencia  funcional  directa  del  transporte 

ferroviario,  y  por  ello  estaban  ampliamente  dotados  de  facultades  de 

control de las condiciones de funcionamiento en cuanto a la utilización del 

material  rodante,  de  la  infraestructura,  del  personal  transferido,  y  en 

definitiva, del patrimonio ajeno que el Estado Nacional puso a disposición 

de la empresa TBA en el marco del contrato de concesión”.  

En  este marco  trajo  a  colación  ejemplos  concretos  en  que  se  vio 

reflejada aquella  injerencia funcional directa en  la materia. Puntualmente 

en el caso de Jaime al haber  impulsado  la rescisión de  las concesiones de 

las líneas Roca y Belgrano Sur; y en cuanto a Schiavi haber intervenido para 

poner  en  funcionamiento  el  servicio  entre  las  localidades  de  Pilar  y 

Posadas bajo la operación de Trenes de Buenos Aires, en el entendimiento 

de  que  el  anterior  concesionario ponía  en  riesgo  la  vida  y  seguridad  en 

general de los pasajeros transportados. 

Luego  hizo  referencia  a  las  acciones  debidas  de  los  titulares  de  la 

Secretaría  de  Transporte  en  razón  de  las  normas  que  regulaban  su 

actuación  y  las  recomendaciones  formuladas  a  aquellos por  la Auditoría 

General de la Nación.  

El  Dr.  Arrigo  también  analizó  los  distintos  elementos  probatorios 

(expedientes de la CNRT, informes de la AGN y la UNIREN) que dan cuenta 

acerca del pleno conocimiento de Jaime y Schiavi respecto de la política de 

TBA  vinculada  al  mantenimiento,  durante  el  espacio  temporal  en  que 

ejercieron sus funciones.  

De  este  modo,  concluyó  el  Fiscal,  cada  uno  de  los  mencionados 

funcionarios  “teniendo  a  su  cargo  entre  otras  cosas  el  cuidado  de  los 
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bienes concesionados a TBA, avaló y promovió con su accionar, y con el fin 

ya  explicado,  que  los  bienes  ferroviarios  concesionados  sufrieran  un 

deterioro  y  menoscabo  progresivo  e  irreversible  al  violar  normativas 

expresas que  lo obligaban a actuar como garante del cuidado del mismo, 

convalidando asimismo el desmanejo de los fondos públicos otorgados a la 

empresa concesionaria TBA”. 

Respecto a  los  interventores de  la Comisión Nacional de Regulación 

del Transporte,  señaló que a dicho órgano  le  correspondía  la  función de 

control y fiscalización, y por  lo tanto sus responsables debían velar por  la 

conservación de  todos  los bienes entregados en concesión. Sin embargo, 

entendió el Sr. Fiscal de Juicio, por sistemáticas inacciones u omisiones de 

las obligaciones a su cargo, se  incumplieron  los deberes  inherentes a una 

debida administración del material rodante por parte de la empresa. 

Expuso  así  que  Pedro  Ochoa  Romero  “tenía  conocimiento  de  los 

incumplimientos  contractuales  de  la  empresa  concesionaria  TBA,  que 

originaron una absoluta falta de mantenimiento en el material rodante, lo 

que  redundó  en  una  paupérrima  prestación  del  servicio  ferroviario 

concesionado  de  la  línea  Sarmiento.  Además,  tuvo  conocimiento  de  las 

acciones  que  debían  realizar  para  alcanzar  un  adecuado  control…  ni 

siquiera  como máxima  autoridad  de  un  organismo  descentralizado,  que 

podía dictar su propia normativa, dictó una sola norma tendiente a lograr 

un control efectivo del tratamiento que  los concesionarios  le otorgaban a 

los bienes concesionados”.  

Por su parte consideró que la acción entablada por Antonio Eduardo 

Sícaro  no  impidió  que  los  bienes  dados  en  concesión  continúen 

deteriorándose  y  degradándose,  ya  que  no  adoptó  medida  que 



efectivamente  revierta  la  conducta  desaprensiva  de  la  empresa 

concesionaria  con  relación  a  sus  obligaciones  contractuales,  y  así  de  las 

correspondientes tareas de mantenimiento. 

En  relación  al  descarrilamiento  culposo,  el  Dr.  Arrigo  sostuvo  “Los 

funcionarios  encausados  que  ocupaban  los  máximos  cargos  de  la 

Secretaría de Transporte y de la CNRT generaron un peligro que permitió la 

producción  del  estrago…  al  incumplir  sus  obligaciones  de  controlar  su 

operación  y  funcionamiento,  cuando  ellos  tenían  conocimiento  de  las 

falencias  en  la  seguridad  de  la  operación  de  la  línea 

Sarmiento…desatendieron todas y cada una de esas alertas y permitió que 

TBA continuara con la explotación del servicio de la línea Sarmiento de un 

modo categóricamente inseguro”.  

Así  expresó  que  el  reproche  era  tal  por  haber  sido  negligentes  e 

imprudentes en el cumplimiento de  las obligaciones a su cargo y con ello 

permitir, durante el  tiempo en que ocuparon  su  rol,  la prestación de un 

servicio de transporte ferroviario en condiciones deficientes e inseguras.  

En concreto,  les atribuyó a Jaime y Schiavi no dar cumplimiento a  la 

elaboración  de  un  reglamento  general  de  penalidades;  no  designar  un 

representante por ante la Unidad de Renegociación y Análisis de Contratos 

de  Servicios Públicos  a  los  efectos de  llevar  a  cabo  la  renegociación  del 

contrato de  concesión; no  impulsar  la quita de  la  concesión  advirtiendo 

incumplimientos  de  parte  de  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  y  no 

impulsar la quita de la concesión mediando pedido, concurso o quiebra. A 

ello, agregó que  los  acusados  fueron puestos en  conocimiento de  varias 

penalidades  impuestas a  la  firma por  la CNRT,  las que constituían alertas 

que daban cuenta de las graves falencias e incumplimientos que registraba 

Trenes de Buenos Aires en materia de mantenimiento.  
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En  lo  atinente  a  los  interventores  de  la  Comisión  Nacional  de 

Regulación  del  Transporte  identificó  las  conductas  que  los  harían 

responsables  por  este  ilícito,  que  sucintamente  reproduciremos  a 

continuación: “haber controlado deficientemente la prestación del servicio 

de  transporte  ferroviario  de  personas  de  la  concesionaria  TBA  sociedad 

anónima.  Haber  realizado  un  deficiente  seguimiento  de  las  rutinas  de 

mantenimiento…  Haber  adoptado  medidas  insuficientes  para  que  TBA 

revirtiera  los  incumplimientos…  Haberse  apartado  del  sistema  de 

sanciones establecido por el contrato de concesión en sus artículos 16.1 y 

16.2. No haber  sancionado  al  concesionario en base  al  artículo  16.1 del 

contrato de concesión por las irregularidades detectadas correspondientes 

a  los años 2005 en  referencia al señalamiento,  infraestructura y material 

rodante. Haber  efectuado  inspecciones  de modo  deficiente,  pues  no  se 

hacían  en  forma  integral  toda  vez  que  se  hacían  por muestreo.  Haber 

incumplido con los incisos e, f y g del artículo 9 del decreto 1388/96 al no 

proceder a  la aplicación de medios  correctivos efectivos  y  al no adoptar 

ninguna medida efectiva y concreta tendiente a  impedir que  las personas 

viajen en  las cabinas auxiliares… Haber  incumplido con  lo dispuesto en el 

inciso f del artículo 9 del decreto 1388/96 al no interrumpir el servicio de la 

línea Sarmiento. Efectuar las tareas de control sobre el material rodante y 

sobre  la calidad de  servicio sin contar con un manual de procedimientos 

aprobado. Haber ejercido sus funciones de control sin el conocimiento del 

universo de  la flota que compone cada concesionaria dado  la  inexistencia 

de listados de coches con sus números de identificación y estado, así como 

los  listados de  los  coches que  componen  cada  formación que prestaban 

servicios  en  forma  diaria  en  los  grupos  concesionados... No  adoptar  las 



medidas  suficientes  para  revertir  la  falta  de  información  por  parte  del 

concesionario en relación a la prestación de los planes de mantenimiento y 

avance de lo ejecutado…”.   

Finalmente,  afirmó  el  Sr.  Fiscal  que  la  evitación  del  accidente 

ferroviario  estaba  cubierta  por  el  fin  de  protección  de  las  normas 

desatendidas  por  los  encausados,  por  haber  sido  los  máximos 

responsables de la Secretaría de Transporte y la CNRT.  

Hasta  allí,  en  síntesis,  los  términos  de  las  acusaciones  que  se  han 

dirigido a los funcionarios públicos. 

XXIX.‐  Como  adelantamos  al  inicio  de  esta  consideración,  la 

atribución de  responsabilidad de  los  imputados que ahora nos convocan 

seguirá  la  estructura  dogmática  de  la  omisión  impropia  o  comisión  por 

omisión. 

En este orden de ideas, compartimos la opinión del Dr. Silva Sánchez 

en  punto  a  que  “la  omisión  en  sentido  penal  no  tiene  por  qué 

corresponder  a un estado de  total pasividad o  inactividad de  sujeto”  (El 

Delito de Omisión, Editorial B de F, 2da. Edición, Buenos Aires, 2010, pág. 

151).  En  similar  sentido,  Jescheck  sostiene  “[l]a  omisión  no  significa  un 

«no  hacer  nada»  sino  «no  hacer  algo  determinado»”  (destacado  en  el 

original, op. cit., pág. 662). 

Es decir que es el propio juicio de imputación que aquí analizaremos 

el que nos dará la respuesta de cuál ha sido la acción en sentido penal que 

corresponderá  reprochar  a  los  incusos.  En  este  sentido  se  sostiene  que 

“sobre  la base de  lo que realmente efectúa el sujeto,  la omisión surge al 

constatarse, en el enjuiciamiento típico, la discordancia entre ello y lo que 

las expectativas de protección de bienes  jurídicos  requieren activamente 

de aquél” (ídem). 
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Y el estudio del comportamiento de quienes ocuparon  los máximos 

cargos en  la Secretaría de Transporte de  la Nación y  la Comisión Nacional 

de Regulación del Transporte –esto es, para cada uno de ellos dentro del 

ámbito de su actuación,  la posición a nivel federal de mayor  jerarquía en 

relación  al  servicio  de  transporte  ferroviario  de  pasajeros‐  no  puede 

hacerse sin destacar la especial función que debían cumplir. 

Este punto será  trascendental en el análisis, pues  los  reproches que 

se dirigirán puntualmente contra Jaime y Schiavi por su significado jurídico, 

pero también moral y social, logran conmover las bases del contrato social 

y  la  confianza  depositada  por  el  conjunto  de  los  ciudadanos  en  sus 

representantes.  Es  que  no  es  lo  mismo  que  un  ciudadano  común  se 

abstenga de realizar aquella conducta que le es esperable en determinada 

situación  –léase,  a modo de  ejemplo,  las  imputaciones que  se dirigen  a 

Córdoba  o  Tempone‐  que  lo  que  decida  hacer  u  omitir  un  funcionario 

público de alta jerarquía. 

Esta distinción  tiene su  recepción normativa en  la dogmática de  los 

delitos  de  “omisión  impropia”,  en  el  presupuesto  típico  “posición  de 

garante” que,  conforme  veremos,  implicará para  los  actores públicos de 

autos una especial exigencia en punto a las expectativas normativas y a los 

deberes que les fueran encomendados. 

A  este  presupuesto  típico  deberán  sumársele  los  siguientes:  a)  la 

situación típica –una situación que exija una intervención que puede ser el 

solo peligro de producción del resultado ‐; b) la no realización de la acción 

requerida; c) la capacidad individual de acción; d) la imputabilidad objetiva 

del resultado (Roxin, p. 814 y 815). 



Sólo  en  la  medida  en  que  verifiquemos  la  totalidad  de  estos 

requisitos  podremos  afirmar  que  se  ha  omitido  un  deber  penalmente 

exigible. 

Deviene  imperativo así comenzar el análisis, en primer  lugar, de  los 

deberes normativos que eran impuestos a los funcionarios públicos, según 

el rol que cada uno de ellos desempeñaba.  

Al respecto, transcribiremos aquí aquellas funciones del Secretario de 

Transporte que a nuestro entender resultan conducentes para determinar 

la eventual responsabilidad de Schiavi y Jaime en  los hechos  investigados 

(cfr. Decreto nro. 1142/03  ‐planilla anexa al artículo 1‐): 1. Entender en  la 

elaboración, propuesta y ejecución de  la política nacional en materia de 

transporte  terrestre,  aerocomercial,  fluvial  y  marítimo  y  actividades 

portuarias  y  de  las  vías  navegables,  supervisando  su  cumplimiento  y 

proponiendo  el marco  regulatorio  destinado  a  facilitar  su  ejecución…5. 

Supervisar el control y  fiscalización de  los  servicios de  transporte que  se 

prestan  a  través  de  los  diferentes  modos  vinculados  al  área  de  su 

competencia, asegurando  la calidad del servicio y  la protección al usuario 

en condiciones razonables de economicidad…9. Entender en la aprobación 

de  los  pliegos  de  bases  y  condiciones  para  llamados  a  concursos  y/  o 

licitaciones, así como también entender en los procesos licitatorios que se 

efectúen con motivo de las acciones vinculadas al área de su competencia.  

En el Anexo  I.a del decreto antes citado se describe el organigrama 

del Ministerio  de  Planificación  Federal,  Inversión  Pública  y  Servicios,  del 

cual depende jerárquicamente la Secretaría de Transporte.  

Por otro  lado el Decreto nro. 1388/96, que aprobó el Estatuto de  la 

Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte,  estableció  para  sus 

máximas  autoridades  las  siguientes  funciones  en  relación  al  control  del  
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transporte  ferroviario  “a)  Aplicar  y  hacer  cumplir  los  contratos  de 

concesión  de  transporte  ferroviario  metropolitano  e  interurbano  de 

pasajeros y de cargas de acuerdo a lo establecido en la normativa vigente.  

b) Fiscalizar  las actividades de  las empresas a cuyo cargo se encuentre  la 

operación de  los  servicios  ferroviarios, en cuanto al cumplimiento de  las 

obligaciones  que  surgen  de  la  normativa  aplicable,  en  los  siguientes 

aspectos:  I)  La  certificación  del  avance  de  las  obras  y  provisiones  del 

Programa  de  Inversiones  y  la  recepción  provisoria  y  definitiva  de  las 

mismas,  interviniendo en el  trámite de recepción de  los bienes que sean 

dados  de  baja  por  el  concesionario  en  el  curso  de  la  Concesión.  II)  La 

ejecución de  los programas de mantenimiento de  la  infraestructura y del 

material  rodante.  III)  La  vigilancia  y  conservación  de  todos  los  bienes 

integrantes de la concesión según los estándares y criterios convenidos. IV) 

El cumplimiento de los contratos en cuanto a la explotación de los bienes 

afectados a  la concesión. V) El control de  los pagos del canon y alquileres 

convenidos, en  la forma y el plazo contractualmente establecidos… VII) El 

control de  los servicios prestados por  los concesionarios de servicios bajo 

su jurisdicción a fin de asegurar su ejecución acorde con lo establecido en 

los  contratos  de  concesión  en  lo  relativo  a  la  cantidad  y  calidad  de  la 

oferta, atendiendo  las quejas  y  reclamos de  los usuarios”  (artículo 8 del 

Anexo I).   

A su vez, en relación a  la seguridad del transporte por vía  férrea, el 

Decreto nro. 1388/96 estipuló como objetivo “controlar el cumplimiento de 

las normas  vigentes,  respecto de  la  vía e  instalaciones  fijas, del material 

rodante y de los materiales y repuestos correspondientes, así como de las 

obras y provisiones que  integran el plan de inversiones del concesionario. 



A los efectos de lo indicado en el párrafo precedente tendrá las siguientes 

facultades:  a)  Fiscalizar  con  intervención de  los organismos que en  cada 

caso correspondan,  la adopción por parte de  las empresas ferroviarias de 

las  medidas  conducentes  a  la  seguridad  de  los  bienes  afectados  a  la 

prestación  de  los  servicios  ferroviarios  a  fin  de  garantizar  su  normal 

prestación  y  a  la  protección  de  las  personas  y  cosas  transportadas.  b) 

Intervenir  en  la  investigación  de  los  accidentes  ferroviarios  que  por  su 

significación,  gravedad  o  particulares  características  requieran  su  directa 

participación en el análisis y determinación de los hechos y consecuencias. 

Así mismo, intervendrá en los accidentes ferroviarios y en los ocurridos en 

los cruces a nivel entre vías férreas y calles o caminos, en  los que  les sea 

encomendado por la SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTE del 

MINISTERIO  DE  ECONOMIA  Y OBRAS  Y  SERVICIOS  PUBLICOS  y  en  otros 

casos en que la Comisión lo estime pertinente… d) Requerir Información a 

las empresas ferroviarias y efectuar inspecciones "in situ" para determinar 

el  grado  de  cumplimiento  dado  por  ellos  a  las  normas  relativas  a  la 

seguridad  en  la  operación,  en  los materiales  de  vía,  material  rodante, 

estructuras  y  equipamientos  de  seguridad  incorporados  y  al 

mantenimiento de  los mismos. e) Ordenar a  las empresas  ferroviarias  las 

acciones necesarias para dar cumplimiento a  las normas sobre seguridad 

ferroviaria,  cuando  se  comprueben  deficiencias  u  omisiones  en  su 

aplicación.  f)  Emitir  órdenes  de  emergencia  dirigidas  a  las  empresas 

ferroviarias, disponiendo medidas de aplicación  inmediata,  incluso de ser 

necesario  la  interrupción  de  las  operaciones  ferroviarias,  cuando 

compruebe  situaciones de peligro que  justifiquen dicha  actitud,  y emitir 

órdenes de emergencia que  tiendan a evitar dichos  riesgos. g)  Llamar  la 

atención,  apercibir  o  imponer  multas  a  todo  concesionario  bajo  su 
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jurisdicción que no cumpla con las disposiciones relativas a la seguridad o 

que no preste  la colaboración  requerida a una orden de emergencia, de 

conformidad  a  un  procedimiento  que  asegure  al  interesado  el  debido 

proceso administrativo. h) Ordenar a las empresas ferroviarias la inmediata 

separación  del  servicio  de  cualquier  empleado,  en  forma  preventiva  y 

temporaria,  cuando  una  inspección  determine  que  el  mismo  no  se 

encuentra en condiciones de prestar el servicio a su cargo en condiciones 

de  seguridad,  y  exigir  en  los  casos  en  que  el  correspondiente  sumario 

determine  la  peligrosidad  de  una  infracción  o  la  responsabilidad  del 

empleado  o  su  inhabilidad,  su  separación  definitiva  del  cargo  que  venía 

desempeñando y de cualquier otro que guarde relación con la seguridad. i) 

Conducir o encomendar investigaciones técnicas sobre materias relativas a 

la seguridad del transporte ferroviario. j) Emitir cuando lo estime necesario 

boletines  técnicos  informativos  y  recomendaciones  relativos  a  la 

seguridad. k) Determinar  la normativa general de  los procedimientos que 

deberán  seguir  las  empresas  ferroviarias  en  el  caso  de  accidentes,  sin 

perjuicio  de  los  acuerdos  entre  concesionarios  para  responder  por  las 

consecuencias derivadas de eventuales siniestros del tres de uno de ellos 

circulando  sobre  la  línea  del  otro,  y  de  los  acuerdos  relativos  a  la 

operatividad no vinculados con la seguridad” (artículo 9 del Anexo I).  

Corresponde destacar también que el contrato de concesión dispuso 

en  el  art.  6 que  el  concedente  y  el  concesionario  eran  responsables del 

cumplimiento de todas  las obligaciones recíprocas emergentes del mismo 

–a  las  que  extensamente  nos  hemos  referido  en  la  acreditación  de  la 

materialidad de los hechos nro. 1 y 2 (considerando II)‐. En función de ello, 

sólo  traeremos  a  colación  aquí  lo  establecido  por  el  art.  6.4.1,  que 



identifica como sujeto del contrato a  la “autoridad de aplicación”, que al 

momento de  la última modificación de este  vínculo era el Ministerio de 

Infraestructura  y  Vivienda  de  la  Nación,  el  cual  según  se  previó 

puntualmente podía actuar “por  sí o a  través de organismos específicos, 

según  sus  respectivas  competencias,  tales  como  la  Secretaría  de 

Transporte o la Comisión Nacional de Regulación del Transporte”.  

Entre las funciones que se otorgaron a la autoridad de aplicación en 

el  citado  convenio  se  destacan  las  de  “controlar  el  cumplimiento  de  las 

obligaciones a cargo del concesionario; fiscalizar las condiciones impuestas 

al concesionario para la prestación de los servicios, su comercialización y el 

cumplimiento de  los programas de  inversiones y de mantenimiento de  la 

infraestructura  y  el  equipamiento;  controlar  el  cumplimiento  de  las 

normas  de  seguridad  y  operativas  de  los  servicios  concedidos;  requerir 

información y realizar inspecciones y auditorías y aplicar las penalidades a 

que se refiere el artículo 16 del contrato (art. 6.4.2). 

Aquí habremos de reparar en una cuestión que fue abordada por las 

defensas de  los  funcionarios, sobre todo por  la asistencia técnica del  Ing. 

Juan  Pablo  Schiavi,  que  se  relaciona  a  la  concreta  identificación  de  la 

autoridad de aplicación.   

En efecto, como sostuvieron algunos de los letrados, el Contrato de 

Concesión  estableció  en  la  norma  antes  citada  que  la  autoridad  de 

aplicación era el propio ministerio, el cual a su vez podía actuar “por sí o a 

través de organismos específicos”.  

Y  allí  radica  a nuestro  entender  el meollo del  asunto.  Es que  esta 

función  era  ejercida  por  aquel  a  través  de  dos  organismos:  la  Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte y la Secretaría de Transporte, que a 

su vez eran las máximas autoridades en la fiscalización y supervisión de las 
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actividades de  las empresas  ferroviarias, en  lo atinente al mantenimiento 

del material rodante y la operación segura del servicio. 

Como hemos podido advertir en  la descripción de  los sucesos cuya 

materialidad  tuvimos por acreditada,  todas aquellas prerrogativas que se 

atribuyen en la normativa contractual eran ejercidas alternativamente por 

uno y otro estamento del Estado.  

De  este modo,  como  bien  señaló  el  Dr.  Claudio Marcelo  Lamela, 

codefensor del imputado Schiavi, la responsabilidad de dichos órganos, en 

tanto  dependientes  jerárquicamente  del  Ministerio  de  Planificación 

Federal, Inversión Pública y Servicios, era la de brindarle asistencia dentro 

de  su  competencia  funcional  y  será  entonces  en  ese  contexto  que  se 

inscribirá el análisis que proponemos.  

Por lo demás, es importante tener cuenta el marco normativo de la 

concesión,  que  extensamente  describimos  en  el  apartado  A  del 

considerando  II,  al  que  volveremos  al  momento  de  otorgar  el 

correspondiente  encuadre  a  la  responsabilidad  individual  de  los 

imputados, a la luz de los ilícitos que los acusadores les han enrostrado.  

Finalmente,  como  elementos  necesarios  para  llevar  adelante  el 

análisis de imputación de los acusados, habremos de recordar los períodos 

en  los  que  los  cuatro  funcionarios  públicos  detentaron  los  cargos  en 

cuestión. Ricardo Raúl Jaime fue designado como Secretario de Transporte 

del Ministerio de Planificación Federal,  Inversión Pública y Servicios de  la 

Nación el día 28 de mayo de 2003, cargo que ocupó hasta el 1 de julio de 

2009  (Decretos nros. 65/03 y 822/09  respectivamente). Por  su parte  Juan 

Pablo  Schiavi  lo  sucedió  en  ese  cargo  el  1  de  julio  de  2009,  habiendo 



presentado  su  renuncia el  7 de marzo de 2012  (Decretos nros. 823/09  y 

339/12 respectivamente).  

En  el  caso  de  Pedro Ochoa  Romero  fue  designado  en  el  cargo  de 

Interventor  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte, 

organismo descentralizado de la Secretaría de Transporte del Ministerio de 

Planificación Federal,  Inversión Pública y Servicios, el día 9 de  febrero de 

2004 (Decreto 170/04), siendo reemplazado por Antonio Eduardo Sícaro a 

partir del 11 de diciembre de 2007 (Decreto nro. 65/08), quien permanecía 

en dicha función el día del hecho aquí investigado.   

I.‐ De los Secretarios de Transporte de la Nación. 

De  la  administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración 

pública. 

XXX.‐  En  la  presente  sentencia  hemos  explicado  que  la maniobra 

probada en el debate consistió en  la puesta en práctica, por parte de  las 

autoridades  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  de  una  política  empresaria 

orientada  a  lograr  una  drástica  reducción  de  los  recursos  económicos 

destinados  a  las  reparaciones  periódicas  y  mantenimiento  diario  del 

material rodante afectado al servicio ferroviario de la línea Sarmiento, por 

medio de  la deliberada omisión de ejecutar  las tareas y planes que en tal 

sentido se encontraban obligados a cumplir.  

De  este  modo  las  autoridades  de  la  compañía  tomaron  la 

determinación de que  la  flota de material  rodante a su cuidado prestase 

servicio  en  un  deplorable  estado  de  mantenimiento,  situación  que  les 

permitió  solicitar anticipadamente  la  reconstrucción  integral del material 

rodante  con  fondos  del  erario  público  y  en  beneficio  de  la  empresa 

Emprendimientos  Ferroviarios  SA  ‐también  controlada  por  Cometrans‐, 

evidenciándose así la complicidad con los funcionarios públicos del área de 
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transporte,  quienes  avalaron  que  el  Estado Nacional  asuma  el  costo  de 

trabajos que correspondían al concesionario. 

Siendo  así,  consideramos  que  Juan  Pablo  Schiavi  y  Ricardo  Raúl 

Jaime  han  prestado  un  aporte  fundamental  para  la  concreción  de  esta 

artimaña ya que, en sus respectivas gestiones a cargo de  la Secretaría de 

Transporte de  la Nación, tenían  la obligación de supervisar el control y  la 

fiscalización  de  la  operación  del  sistema  de  transporte  ferroviario  de 

pasajeros.  

Es que además, el marco normativo en que se organizó la estructura 

del Ministerio  de  Planificación  Federal,  Inversión  Pública  y  Servicios,  le 

confirió a esta Secretaría directa incidencia en la elaboración, propuesta y 

ejecución  de  la  política  nacional  en  materia  de  transporte  (ver 

puntualmente  los  objetivos  de  la  misma  enunciados  en  el  Decreto 

1142/03). 

De ello se colige que, desde ese cargo, cumplían un rol como brazo 

ejecutor en esta materia de la autoridad de aplicación, y en virtud de ello 

debían velar por el correcto mantenimiento de los bienes concesionados a 

las  empresas  prestatarias  del  servicio  ferroviario  y  a  la  vez  por  una 

circulación segura de los trenes. 

Desde  esa  elevada  función  pública,  tenían  acabado  y  pleno 

conocimiento  del  estado  del  material  rodante  como  de  la  política 

empresaria que llevaba adelante la firma Trenes de Buenos Aires y, pese a 

ello,  obturaron  toda  posibilidad  de  que  se  adopte  alguna medida  para 

evitarlo.  



Ello,  pese  a  las  constantes  alertas  que  recibieron  de  parte  de  la 

Comisión Nacional de Regulación del Transporte y de la Auditoría General 

de la Nación.  

En este esquema, el bien  jurídico protegido por  la norma penal –la 

fiel administración de los recursos públicos, puntualmente aquí el material 

rodante  de  la  línea  Sarmiento‐  se  hallaba  en  cabeza  del  Directorio  y 

Comité Ejecutivo de Trenes de Buenos Aires SA. 

Conforme  hemos  visto,  en  el  caso  de  Juan  Pablo  Schiavi  y  Ricardo 

Raúl Jaime tenían, desde su rol de garantes de la correcta conservación del 

material rodante, el deber de supervisar el control y la fiscalización de los 

servicios de transporte, asegurando  la calidad del servicio; resultando del 

modo  en  que  llevaron  cabo  estas  tareas  el  reproche  en  punto  a  la 

defraudación constatada. 

Es que por el cargo que ocuparon y en virtud de  los deberes  legales 

que  las  normas  les  imponían,  los  sucesivos  Secretarios  de  Transporte 

debían  vigilar  las  tareas  de  fiscalización  que  el  contrato  de  concesión 

definió  como  “la  auditoría”,  ejercidas  materialmente  por  la  Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte, que consistían básicamente en el 

control  de  las  obligaciones  contractuales  vinculadas  a  “la  prestación  del 

servicio,  al  mantenimiento  del  sistema,  a  la  explotación  comercial  del 

mismo…” (art. 37 del Pliego de Condiciones Particulares del Contrato).  

Vemos aquí parte del contenido jurídico de aquello que esbozáramos 

infra. En efecto, respecto de Jaime y Schiavi, el propio rol que ostentaban 

como  máxima  autoridad  en  materia  de  transporte  eleva  el  estándar 

normativo y genera expectativas que, de frustrarse, conmueven al mismo 

sistema de gobierno.  
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“[S]i  el  sujeto,  ahora  seleccionado  según  procedimientos 

constitutione  o  lege  data,  ha  resultado  escogido  –y  ello  porque  lo  ha 

querido‐  para manejar  recursos  estatales  y  los  desatiende,  a  la  vez  que 

atiende o persigue otros beneficios, el hecho en cuestión también envicia 

por  infracción  de  deber  […]  el mandato  que  se  buscara  y más  tarde  se 

asumiera”  ((Machado  Pelloni,  Fernando  M.,  “Bases  dogmáticas  para 

delitos de corrupción pública”, inédito). 

Por supuesto, no basta con un mero  incumplimiento de  las  reglas a 

que  debe  subordinarse  el  agente  público  en  cuestión.  Es  que  para 

constatar  si  estamos  ante  una  omisión  reprochable  a  los  encausados 

Schiavi y Jaime, deberemos comprobar  los presupuestos típicos que ya se 

mencionaran párrafos antes de toda “comisión por omisión”. 

En esta dirección, empezaremos por describir la situación generadora 

del deber de actuar, es decir aquellos elementos probatorios que llegaron 

a  conocimiento  de  ambos  funcionarios  y  que  necesariamente  ambos 

debieron haber tomado en cuenta, ya que permitían avizorar el progresivo 

deterioro  de  los  bienes  concesionados.  Y  como  explicamos  con 

profundidad  en  los  considerandos  pertinentes,  ese  menoscabo  no  se 

presentó  de  un  día  para  el  otro,  sino  que  se  fue  agravando  año  a  año, 

como consecuencia del paupérrimo mantenimiento que  llevaba adelante 

la empresa. 

En  relación  a  los  alertas  que  recibiera  Ricardo  Raúl  Jaime,    es 

importante destacar que la decisión de las máximas autoridades directivas 

de  la empresa de no  llevar a cabo el mantenimiento debido a  los coches 

que  circulaban  en  la  línea  Sarmiento,  conforme  lo  acreditamos  en  la 

materialidad del hecho nro. 1,  reconoce  su  comienzo de ejecución en el 



año 2004. Esa fue la hipótesis que demostramos, tomando como base  las 

ilustraciones de  la auditoría AGN nro. 467/06 aprobada por  la  resolución 

nro. 23/08 del 12 de marzo de 2008, en  la que  se evaluó  lo  realizado en 

este aspecto por el concesionario durante los años 2004 al 2006.  

Siendo que oportunamente nos ocupamos de detallar extensamente 

el  objeto  y  principales  hallazgos  de  la  misma  (ver  punto  VII  del 

considerando  II),  nos  centraremos  en  el  conocimiento  que  de  sus 

conclusiones  tuvo  el  imputado  Jaime,  como  así  también  las 

recomendaciones que le fueron comunicadas. 

En  este  sentido  el  informe  de  auditoría  determinó  que  “los 

procedimientos  de  seguridad  realizados  por  la  CNRT  sobre  el  material 

rodante  que  presta  servicio  en  la  empresa  TBA,  reflejan  un  estado 

deficitario,  con  la  falta  de  mantenimiento  adecuado”.  De  ello  fue 

anoticiado  el  Secretario  de  Transporte  Jaime  por medio  de  la  nota  nro. 

327/07 del 23 de octubre de 2007, sin que haya formulado presentación o 

aclaración alguna (fs. 51 y 72 de la auditoría referida). 

El  órgano  de  control  externo  efectuó  así  las  siguientes 

recomendaciones: “intimar a TBA para que dé cumplimiento a  las  tareas 

de mantenimiento, que garanticen  la correcta conservación de  los bienes 

concesionados y la seguridad operativa del sistema... Instar a la realización 

de tareas programadas, que surjan de una planificación de mantenimiento 

preventivo  contemplando  la  totalidad de  las  rutinas  establecidas para  el 

material  rodante…  Constatar,  por  medio  de  los  procedimientos  de 

verificación  necesarios,  la  efectiva  implementación  de  las  medidas 

correctivas  que  se  informan,  o  bien,  efectuar  un  seguimiento  de  las 

deficiencias  detectadas  oportunamente  a  fin  de  advertir  su  estado  en 
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relación  a  la  seguridad  operativa  que  debe  salvaguardar  el  sistema”  (fs. 

72/73 de la auditoría antes citada). 

Vale destacar  además,  tal  como  señaló el  Sr.  Fiscal  al momento de 

referirse  al  conocimiento  del  nombrado  sobre  el  estado  del  material 

concesionado,  lo  actuado  por  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  de 

Transporte en el marco del expediente nro. S01:165.319/2005, vinculado a 

la evaluación del mantenimiento  realizado por parte de  la  concesionaria 

durante el año 2004, “que da cuenta que el concesionario no efectuó  las 

reparaciones  en  tiempo  y  forma  según  lo  establecido  en  el  contrato  de 

concesión”,  situación  que  podía  observarse  en  la  cantidad  y  grado  de 

falencias  detectadas  en  las  inspecciones  de  seguridad  realizadas  por  el 

organismo de control. 

Y  en  palabras  de  César  Hernán  Begnozzi  (integrante  del 

Departamento de Control del sector Transportes de ese organismo quien 

intervino en las Auditorías nros. 467/2006, 504/2007 y 303/2009), “lo que se 

veía  era  que  la  CNRT  armaba  los  expedientes  con  las  penalidades, 

propiciaba las penalidades, eso era elevado a la Secretaría y no había más 

movimiento por un tiempo bastante prolongado”. 

Por  su  parte,  ha  quedado  comprobado  que  su  sucesor  Juan  Pablo 

Schiavi también se nutrió de informes de los organismos de control interno 

y externo que lo alertaban sobre esta situación.  

Tal  es  el  caso  de  la  auditoría  AGN  nro.  303/09  en  cuyo  informe 

suscripto  el  día  9  de  febrero  de  2012,  que  oportunamente  también 

describimos  en  profundidad,  se destaca que  el mantenimiento  realizado 

durante los años 2007 al 2009 es insuficiente, indicándose que “los planes 

de mantenimiento de material rodante presentados por Trenes de Buenos 



Aires han merecido observaciones por parte de  la Comisión Nacional de 

Regulación  del  Transporte,  toda  vez  que  se  apartan  de  lo  regulado 

contractualmente,  ya  que  en  ellos  se  incorporan  nuevas  rutinas  de 

mantenimiento no previstas, que disminuyen el  grado de  intervención  a 

las originalmente establecidas por Ferrocarriles Argentinos”.  

En  este  caso,  es  importante  mencionar  que  las  consideraciones 

preliminares  a  este  informe  fueron  comunicadas  a  la  Secretaría  de 

Transporte el día 2 de noviembre de 2011, presentando dicho organismo la 

nota identificada como ST nro. 5648 el día 7 de diciembre del mismo año, 

la cual para una mayor claridad en la exposición expondremos luego. 

Respecto al organismo de control, hemos descripto  la actuación que 

emprendió el mismo  con motivo del dictado de  la Resolución CNRT nro. 

1770/08, que a partir del año 2009 significó un cambio de paradigma, ya 

que  desde  entonces  las  actividades  de  fiscalización  del  contrato 

adquirieron una nueva dimensión.  

En efecto, a partir de entonces se sistematizó el control en cada una 

de las áreas operativas de la empresa, lo que a la vez permitió cabalmente 

la  evaluación  del  estado  del  material  rodante  concesionado.  En  estas 

condiciones  se  la  sancionó  por  lo  que  se  calificó  como  un  progresivo 

deterioro de los bienes producto de la sistemática falta de mantenimiento 

que,  como  política  empresaria,  instauraron  sus  máximas  autoridades 

(recordar en este sentido las consideraciones que sobre el punto efectuaba 

el  Ing.  Horacio  Faggiani  en  los  informes  citados  en  el  punto  VIII  del 

considerando II).  

A  la vez, sin perjuicio de  la tramitación de  las sanciones pertinentes, 

el  interventor  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

también dio  inicio a actuaciones administrativas, en  las que,  fundándose 
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en  los  alarmantes  informes  del Gerente  de  Seguridad  en  el  Transporte, 

solicitaba  a  la  “autoridad  de  aplicación”  la  adopción  de  medidas 

regulatorias o de  remediación adicionales,  con el objeto de encauzar  las 

prestaciones de los servicios involucrados. Así lo podemos observar en las 

notas CNRT nros. 301/10, 445/11, 546/11 y 246/12, correspondientes a  los 

días 2 de  febrero de 2010, 21 de marzo y 1 de abril  todas ellas del año 

2011  y  13  de  febrero  de  2012,  respectivamente  (expedientes  nro. 

S01:0079802/2010,  S01:0024957/2011,  S01:0109634/2011  y 

S01:0053979/2012 descriptos en extenso en  la acreditación de  los hechos 

nro. 1 y 2 –apartado B del considerando II‐). 

Sin embargo, la eficiente gestión del responsable de la CNRT no tuvo 

su correlato en quien debía supervisarlo, ya que pese a  las alertas que  le 

informaban acerca del desesperante estado en que se hallaban los bienes 

concesionados,  no  sólo  nada  hizo,  sino  que  además  obturó  toda 

posibilidad de que su superior lo hiciera.  

Esa  conclusión  fue  abonada  en  el  debate  por  la  totalidad  de  los 

integrantes  de  la  Auditoría  General  de  la  Nación  que  concurrieron  al 

debate.  Así,  a  modo  de  ejemplo,  podemos  recordar  las  reflexiones 

realizadas  por  el  Presidente  de  ese  organismo  que  con  la  claridad  y 

contundencia que caracterizó su deposición, explicó que “lo que muestran 

los  informes es  la pasividad con que  las autoridades no aplicaban ningún 

tipo  de  sanciones.  No  obstante  al  final  la  insistencia  de  la  CNRT,  la 

gravedad  de  los  señalamientos  de  la  propia  CNRT,  la  gravedad  de  los 

señalamientos de la propia Auditoría que venían desde el 2002 planteando 

el  deterioro  creciente  de  las  situaciones,  no  solamente  de  calidad  del 

servicio sino de  inseguridad,  la  incidencia que  tenía sobre  la  inseguridad. 



Creo  que  ahí  hay  evidentemente  responsabilidad  estatal  en  la  no 

aplicación de ningún elemento, de ningún  incentivo de corrección de un 

comportamiento  de  manifiesto  incumplimiento,  que  no  se  condice 

tampoco  con  la  liberalidad  con  que  el  Estado  sigue  otorgándole  los 

subsidios y el  incremento de  los  subsidios, que van casi de una manera, 

diríamos, en relación directa con los incumplimientos de la empresa”. 

Adviértase que como Secretario de Transporte debía organizarse de 

manera  de  evitar  el  resultado  dañoso  acreditado  en  autos  y,  en  este 

marco, tenían un menor margen de maniobra: debían arbitrar los medios a 

su alcance para preservar aquellos bienes, valiéndose de  los  informes de 

organismos externos como la Auditoría General de la Nación, y sobre todo 

de  la Comisión Nacional de Regulación del Transporte, que  les brindaban 

información  que  indicaba  la  preocupante  situación  del material  rodante 

concesionado.  

En  sentido  se  considera  que  “La  regla  de  la  libertad,  reconocida  y 

trasladada al área de  los derechos humanos,  rige  indiscutiblemente para 

todas  las  personas  […]  No  obstante,  ella  no  aplica  para  aquéllas  que 

deliberadamente  asumen  un  compromiso  con  la  función  pública  y  cuyo 

costo, por propia autodeterminación acaso en  la única zona de contacto, 

es el ingreso a un mundo reglado” (Machado Pelloni, op. cit.). 

Por último, es importante recordar lo declarado en el debate por los 

dirigentes gremiales de la línea Sarmiento Rubén Darío Sobrero y Edgardo 

Ernesto Reynoso, quienes en forma coincidente recordaron que Juan Pablo 

Schiavi recorrió  la  línea  junto a ellos. El primero recordó que el  imputado 

“(q)uedó horrorizado” pero  luego  todo  siguió  igual; mientras que el otro 

testigo relató que Schiavi “estuvo en  la  línea con nosotros, recorriendo  la 

línea,  le mostramos  la situación de toda  la  línea, hicimos hincapié en esa 
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oportunidad en dos cuestiones que a nosotros nos parecían claves y sobre 

todo  en  la  zona  de  Once,  que  era  el  estado  de  vías  y  el  estado  de 

señalamiento. La situación que el secretario en ese momento vio era tan 

grave,  y  como  pensábamos  inclusive  de  que  para  que  no  tuviera,  o  no 

creyera que había en nosotros una mirada sesgada con relación a eso,  lo 

hicimos hablar con trabajadores, compañeros nuestros, que trabajan sobre 

la  vía.  Las  explicaciones  que  le  dieron  en  profundidad  a  todos  los 

compañeros  motivó  que  el  señor  Schiavi  les  pidiera  disculpas  a  los 

trabajadores  en  nombre  del  Estado…  ¿Observó  algún  tipo  de mejora  o 

cambio a raíz de esta intervención con este funcionario? TESTIGO.‐ Bueno, 

no. La verdad que no…”.  

Respecto  de  la  falta  de  realización  de  la  acción  requerida  y  la 

capacidad  individual  de  acción,  son  variados  los  elementos  que  se  han 

comprobado en el debate y que deben ser tenidos en cuenta aquí.  

En  relación  a  Ricardo  Raúl  Jaime  vale  recordar  los  términos  del 

informe de auditoría y de  la CNRT antes citados (identificados como AGN 

467/06  y CNRT nro.  S01:165.319/2005)  los  cuales  ilustraron  al nombrado 

acerca de la falta generalizada de mantenimiento de TBA y a pesar de ello, 

advertimos que existió una total inacción del funcionario.  

No  resulta  ocioso  recordar  que  la  posición  jerárquica  dentro  de  la 

estructura  estatal  exigía  de  parte  del  Secretario  de  Transporte  una 

intervención  activa  respecto  del  correcto  mantenimiento  del  material 

rodante.  Los  bienes  eran  del  erario  público  y  por  lo  tanto  era  su  deber 

hacer lo necesario para preservarlos. Sin embargo, nada hizo.   

Idéntica es  la situación de Juan Pablo Schiavi, quien a pesar de estar 

en pleno  conocimiento de  la  situación acuciante en que  se encontraban 



estos  bienes  (recordar  los  informes  del  Gerente  de  Seguridad  en  el 

Transporte que  le eran elevados)  fue pasivo en muchos, mientras que en 

otros obstruyó las tareas de fiscalización que llevó adelante la CNRT.   

Ello lo podemos afirmar, a modo ejemplo, en base a lo actuado en el 

expediente nro. S01:0024957/2011, en que el Contador Sícaro dictó la nota 

nro.  445/11,  cuyos  principales  términos  reproduciremos  aquí.  En  la 

oportunidad el nombrado destacó que Trenes de Buenos Aires era a ese 

momento  la empresa de  transporte de pasajeros  con el mayor grado de 

incumplimiento en  relación  con  sus planes de mantenimiento,  conforme 

las  inspecciones,  acciones  y observaciones  realizadas por  la Gerencia de 

Seguridad en el Transporte, lo cual además resultaba una continuación de 

la situación  imperante respecto del año 2009,  lo que motivó  la aplicación 

de multas  a  ambas  concesionarias  a  través de  las Resoluciones CNRT  (I) 

nro. 145/10. 

A la luz de estas circunstancias el Sr. Eduardo Antonio Sícaro sostuvo 

que “en atención que sin el mantenimiento adecuado se ponía en riesgo la 

continuidad,  seguridad  y  calidad  de  los  servicios  involucrados 

(independientemente  de  la  aplicación  de  las  sanciones  pertinentes),  de 

considerarlo  necesario  la  Autoridad  de  Aplicación,  correspondería 

arbitrarse  medidas  regulatorias  adicionales  para  que  se  encausen  las 

prestaciones de  los  servicios  involucrados  (...)  como  corolario de  todo  lo 

expuesto,  vengo  a  poner  en  conocimiento  del  Sr.  Secretario  que  esta 

Comisión ha iniciado el proceso sancionatorio económico correspondiente, 

dentro  de  los  parámetros  admitidos  por  los  contratos  ferroviarios  y  la 

legislación vigente, frente a  los  incumplimientos operados durante el año 

2010”. 
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Las  actuaciones  ingresaron  a  la  Secretaría  de  Transporte  el  21  de 

marzo  de  2011  y  dos  días  después  el  Área  de  Coordinación  de Gestión 

Administrativa,  “por  indicación  del  señor  Secretario  de  Transporte”, 

dispuso  el  pase  a  la  Jefatura  de Gabinete  de  Asesores  de  la  Secretaría, 

pasando a dicha dependencia el día 28 de marzo de 2011. 

Pero aún dada la premura que esta situación imponía, ya que como 

se resaltó se encontraba en riesgo la “continuidad, seguridad y calidad” del 

servicio  ferroviario prestado por Trenes de Buenos Aires, recién el día 23 

de  agosto  de  2011,  es  decir  casi  cinco meses  después,  el  Secretario  de 

Transporte  se  expidió  por  medio  de  la  nota  ST  nro.  3631,  dirigida  al 

Secretario  Ejecutivo  de  la  UNIREN,  Dr.  Gustavo  Simeonoff.  Y  aquí 

transcribiremos  en  qué  términos  se  pronunció  Juan  Pablo  Schiavi  “a  fs. 

1/26  obra  el  informe  elaborado  por  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el 

Transporte  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

mediante el cual se detalla en grado de cumplimiento de  las obligaciones 

correspondientes a  los distintos operadores  ferroviarios, en virtud de  las 

directivas que  indica  la citada resolución CNRT 1770/2008. Asimismo, con 

relación  a  la  aplicación  de  la  citada  resolución  CNRT  N°  1170/2008,  la 

misma derivó en la aplicación de una multa a la empresa Trenes de Buenos 

Aires S.A., mediante la resolución CNRT (I) N° 145/2010, cuya copia obra fs. 

52/57. En orden a lo expuesto, y compartiendo el criterio informado por el 

citado Organismo,  se  remiten  las  actuaciones  para  su  tratamiento  en  el 

marco del proceso de renegociación contractual”. 

Las  consideraciones  que  oportunamente  efectuamos  y  que  aquí 

parcialmente  reproduciremos  resultan  trascendentales  para  evaluar  la 

actuación en este punto del Secretario de Transporte.  



Es  que  como  explicamos  en  al  abordar  la materialidad  del  hecho 

nro. 1, en vez de tratar la cuestión planteada por el organismo de control, 

con  su  resolución  el  acusado  Schiavi  desvió  el  objeto  que  tenía  este 

expediente,  recurriendo  a  una  argumentación  aparente.  En  efecto,  con 

una fundamentación falaz, se dispuso la remisión de estas actuaciones a la 

UNIREN como si este tratara de una multa más a discutir en el proceso de 

renegociación ‐que a ese momento llevaba ocho años‐, lo cual redundó en 

la conclusión del trámite, ya que desde ese 23 de agosto en que intervino 

el  nombrado,  no  consta  actuación  administrativa  o  decisión  posterior 

alguna. 

Si  la  autoridad  de  aplicación  era  el Ministerio  de  Infraestructura, 

como  acertadamente  afirmó  la  defensa  de  Schiavi,  y  lo  que  pedía  el 

responsable del control era que, de considerarse pertinente,  se apliquen 

medidas  regulatorias  adicionales,  la  disposición  nunca  debió  ser  que  el 

expediente sea remitido a la UNIREN, que no tenía una función ejecutiva y 

que, además,  registraba escasos avances en el proceso de  renegociación 

de esta  concesión que,  repetimos,  llevaba a ese  tiempo ya ocho años. Y 

esta  última  circunstancia  fue  expuesta  con  detalle  tanto  por  Schiavi  al 

momento de prestar declaración indagatoria como por su defensa técnica 

en la discusión final. 

La  función que el  funcionario debía cumplir era asistir a su superior 

jerárquico y en lugar de ello, una vez más, dio por terminado el trámite. 

En  razón  de  ello  se  colige  que  a  ambos  ex  funcionarios  les  era 

exigible, respecto del material rodante de  la  línea Sarmiento cuyo estado 

conocían  perfectamente,  una  intervención  activa  consistente  en  la 

adopción de medidas concretas que le otorguen efectividad a las tareas de 
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fiscalización  y  control que ellos  supervisaban  y que en  forma diligente  ‐

cuanto menos durante la gestión de Sícaro‐ ejecutaban sus dependientes.  

De otra forma, cabe preguntarse cuál era el sentido de que exista un 

organismo encargado de  inspeccionar y  sancionar a  la empresa,  si  luego 

sus peticiones y recomendaciones, en algunos casos no eran tratadas y en 

otros se sepultaban en trámites administrativos inútiles. 

En  esta  línea  argumental  se  expidió  con  absoluta  claridad  y 

contundencia  Leandro  Ovidio  Despouy,  por  entonces  Presidente  de  la 

Auditoría General de la Nación, quien a raíz de una pregunta efectuada por 

la  defensa  letrada  de  Schiavi,  explicó  que  el  proceso  de  renegociación 

“sirvió  de  cobertura  a  la  mayor  cantidad  de  diríamos  paralización  de 

medidas  correctivas o de  sanciones o penalidades. Todo estaba  cubierto 

por  ‘se  está  discutiendo’,  etcétera,  y  después,  no  sé  en  qué  año,  se  las 

envían a la UNIREN con la indicación de que tenía que tenerlas en cuenta 

para  la  renegociación  del  contrato.  Ese  contrato  pasó  años  sin 

renegociarse, y  la  circunstancia de que  se  fuese  renegociar no podía  ser 

una causal para que el servicio se prestara cada vez peor y sin embargo no 

hubiese ningún  tipo de  sanción por parte de  la  autoridad de aplicación. 

Sirvió  de  cobertura,  sirvió  para  un  comportamiento...  pero  la  verdad  es 

que los controles prácticamente desaparecieron, las penalidades tampoco 

se hicieron efectiva y eso es una crónica de algo que  las medidas que se 

adoptaron  con  la  resolución  1770  no  pudieron  frenar  una  inercia  del 

deterioro, que esperemos que actualmente se hayan tomado y se adopten 

las  medidas  para  frenar  algo  que  podía  preverse,  como  realmente 

aconteció”. 



En otro orden de  ideas  traeremos a  colación aquí  la nota  suscripta 

por el  Ing. Schiavi,  identificada como ST nro. 5648 del día 7 de diciembre 

de  2011,  en  la  cual  analizó  los  términos  del  informe  de  Auditoria  nro. 

303/09 al que  ya hicimos  referencia. De  la  lectura de  la nota advertimos 

que  el  imputado  se  remitió  a  las  afirmaciones  que  de  aquel  informe 

efectuaron  previamente  la  CNRT  y  la  Subsecretaría  de  Transporte 

Ferroviario.  Sin  embargo,  Juan  Pablo  Schiavi  sí  realizó  ciertas 

consideraciones a modo de introducción, que permitirán tal vez explicar la 

conducta que evidenciara en las actuaciones que citamos.  

En  este  sentido,  afirmó  que  “previo  a  brindar  las  aclaraciones 

pertinentes a las observaciones y recomendaciones efectuadas por vuestro 

órgano de control externo, se considera necesario efectuar  las siguientes 

consideraciones,  a  saber:  a)  En  primer  lugar,  es  dable  comenzar 

destacando que el contexto económico, social e institucional que rodeó al 

período auditado deber ser considerado y analizado, ya que de lo contrario 

se podría  concluir en observaciones abstractas y por ende desvinculadas 

de  la realidad nacional. a.1) En el sentido expuesto, el  informe producido 

por la Auditoría omite analizar el impacto que produjo en el contrato bajo 

tratamiento, el agravamiento en  las condiciones financieras y económicas 

generales  del  país,  que motivaron  la  sanción  de  la  ley  25.453  y  la  ley 

25.561,  por  la  cual  se  declaró  la  EMERGENCIA  PUBLICA…Es  decir,  el 

período 2007 a 2009, auditado en el presente  informe, se  inscribe en un 

mismo  capítulo:  LA  EMERGENCIA.  Y  es  dicho  acontecimiento 

extraordinario que vuestro órgano de control no puede dejar de ponderar 

al  momento  de  efectuar  las  observaciones  y  sus  respectivas 

recomendaciones, ya que de  lo contrario, reitero, se arriban a soluciones 

abstractas desvinculadas de  la realidad nacional, tal como acontece en el 
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informe bajo tratamiento…a.2) Como segundo aspecto, no puede escapar 

al  análisis  del  órgano  de  contralor,  los  procesos  de  renegociación 

contractual que se encuentran en la actualidad sujetos al régimen previsto 

en  el  decreto  nro.  311…b)  Contextualizando  el  marco  en  el  cual  se 

desenvuelve  la  presente  auditoría  y  el  cual  debe  ser  tenido  en 

consideración  en  cada  una  de  las  observaciones  efectuadas,  se  pasa  a 

realizar los descargos…”.  

El motivo por el cual hemos transcripto textualmente lo expresado en 

aquella  ocasión  por  el  imputado,  es  que  las  valoraciones  allí  efectuadas 

acerca del contexto económico y el estado de  las  inversiones a  las que se 

comprometiera  el  Estado,  resultan  muy  similares  ‐casi  se  podría  decir 

idénticas‐  a  las  que  reiteradamente  recurría  la  empresa  en  sus 

presentaciones  ante  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte 

para  justificar  el  incumplimiento  sistemático  de  sus  obligaciones  de 

mantenimiento del material rodante. Es decir que la máxima autoridad en 

la  materia  de  transporte  hacía  suyos  las  excusas  presentadas  por  la 

concesionaria. 

Lo llamativo es que dicho organismo de control en cada una de esas 

ocasiones rechazó de plano tales argumentos (ver  la descripción realizada 

en  el  punto  VIII  del  considerando  II),  en  la  inteligencia  de  que  la 

responsabilidad del mantenimiento de los bienes concesionados nunca fue 

alterada por  la situación de emergencia y en virtud de ello  le  impuso a  la 

empresa importantes sanciones.  

Nos encontramos así con una  importante paradoja: mientras que el 

órgano que ejercía el control (CNRT) obligaba a TBA a seguir manteniendo 

sus obligaciones ‐ya que sostenía que esta era la única forma de garantizar 



su  funcionamiento  seguro‐  y  descartaba  las  excusas  fundadas  en  la 

situación económica, quien lo supervisaba hacía exactamente lo contrario. 

Ahora bien, en el marco de la especificidad de esta materia y siendo 

que ambos eran organismos que dependían del Ministerio de Planificación 

Federal,  Inversión  Pública  y  Servicios  de  la  Nación,  era  esperable  una 

identidad en el criterio a seguir de sus dependientes. El hecho de que no 

haya  sido  así,  sumado  al  actuar  pasivo  y  esquivo  en  cuanto  a  sus 

obligaciones de parte de Juan Pablo Schiavi, constituye una muestra cabal 

de su connivencia con las autoridades de Trenes de Buenos Aires SA.  

En punto a la capacidad individual de acción, no puede descartársela 

por  cuanto  ambos  tenían  el  suficiente  poder  de  decisión  y  acción  para 

llevar  adelante  las  tareas  de  vigilancia  en  cuestión.  En  este  sentido, 

Jescheck  ilustra  “la  cuestión  de  la  tipicidad  de  la  omisión  debe  estar 

referida a aquel sujeto que como autor de la omisión se tiene en cuenta en 

el  caso  concreto,  pues  sólo  la  omisión  de  una  acción  que  precisamente 

hubiera sido posible en ese supuesto puede poseer  la cualidad del  injusto 

[es decir que] el autor hubiera podido emplear  los recursos  idóneos para 

ello” (Pág. 664). 

Cabe reparar aquí en un aspecto de la argumentación que presentara 

el  Sr.  Fiscal  cuando  hizo  referencia  a  la  activa  intervención  que  ambos 

funcionarios  tuvieron en  la  rescisión de  la concesión de  las  líneas Roca y 

Belgrano Sur –en el caso de Ricardo Raúl  Jaime‐ y en  la  reasignación del 

servicio a  la ciudad de Posadas, Provincia de Misiones, por parte de Juan 

Pablo Schiavi.  

Han quedado reflejadas allí las facultades que en esta materia tenían 

los  imputados, quienes pese a no  tener  las atribuciones para  rescindir el 
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vínculo  contractual,  sí  podían  impulsar  el  procedimiento.  Esta  misma 

decisión hubiera sido esperable en relación a la línea Sarmiento. 

En lo que hace a la imputabilidad objetiva del resultado, si bien como 

se ha señalado aquí, el mismo resulta atribuible a la intervención de otros 

actores,  la colaboración prestada por el  incumplimiento de  la supervisión 

también se refleja en él. No es posible pensar semejante maniobra sin  la 

complicidad  necesaria  de  quienes,  desde  su  lugar  de  Secretarios  de 

Transporte, podrían haber detenido a  lo  largo del  tiempo el permanente 

deterioro del material rodante. 

Y es que el deber de supervisión sobre el control y fiscalización de los 

servicios de  transporte que se erige en cabeza de quien detenta el cargo 

en cuestión tiene justamente por objeto la evitación de ciertos resultados 

dañosos. El fin que se procura con la ley es que ciertos intereses supremos 

del  Estado  cuya  administración  y manejo  se  ha  colocado  en  organismos 

distintos de él o empresas privadas no queden exclusivamente a cargo de 

éstos. 

Pues el Estado, pese a haber delegado su manejo, continúa teniendo 

un interés especial y se reserva las facultades de contralor. Recuérdense en 

este punto que la seguridad en la operación del servicio y la conservación 

de  los  bienes,  era  una  responsabilidad  compartida  por  concesionario  y 

concedente,  cada  uno  dentro  de  su  órbita  específica  de  actuación:  el 

primero debía respetar ciertos márgenes de seguridad en la explotación de 

la  línea y mantener correctamente  los bienes, mientras que el otro debía 

arbitrar los medios necesarios para llevar a cabo un efectivo control de su 

cumplimiento (art. 8 del Contrato de Concesión) 



Finalmente, respecto del último de  los requisitos típicos,  la posición 

de  garante,  como  lo  venimos  sosteniendo,  se  manifiesta  en  la  mayor 

exigencia normativa que se erige en cabeza de los funcionarios en general 

y de ellos en particular por tratarse concretamente de su materia. 

En este sentido, se sostiene que “el acceso a la función estatal exige y 

espera de  los  agentes que  ellos  sigan  las palabras de  la  ley,  a  la que  se 

comprometen ex ante cuando ingresan al cargo”. Compartimos también la 

delimitación  que  al  respecto  se  realiza  por  sobre  el  estándar  de  su 

posición,  en  cuanto  a  que  “es  inevitable,  a  partir  de  su  origen,  subir  la 

exigencia en la autoridad –toda‐ que no puede fallarle a los contratantes, a 

partir  de  la  probidad  y  una  actividad  hacia  los  demás  en  lugar  de  una 

focalización respecto de los fines propios” (Machado Pelloni, ob. cit.). 

El  carácter de  funcionarios públicos encargados de  la  Secretaría de 

Transporte de la Nación –máximo cargo que a nivel estatal puede ocuparse 

en  relación  a  la materia  transporte  público‐  los  ubica  en  una  especial 

relación respecto de los bienes dados en concesión pues la aseveración de 

que  no  eran  los  titulares  de  su  protección  no  importa  sin más  su  total 

desentendimiento del estado en que se encontraban. 

Los nombrados, con el conocimiento que  tenían de  la  situación del 

material  rodante –lo que  les  fue advertido a  lo  largo de  los años en que 

perduraron  en  su  gestión‐  se  representaron  la  acción  mandada  de 

vigilancia,  supieron  de  las  herramientas  que  tenían  a  su  alcance  para 

realizar ese mandato y omitieron realizarlo deliberadamente. 

Resulta  ilustrativo  aquí  el  ejemplo  brindado  por  Roxin  al  tratar  la 

temática en los delitos de infracción de deber. El profesor indica que “si un 

administrador de un patrimonio hace caso omiso del papel asumido por él 

e  inflige  daños  al  titular  del  patrimonio,  comete  una  administración  o 
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gestión desleal  incluso en  la hipótesis de que él no efectúe en persona  la 

transacción  que  daña  el  patrimonio,  sino  que  se  sirva  para  ello  de  un 

extraneus  […]  [c]omete el hecho «a  través de otro»  […]  [e]l ejecutor, por 

no  tener  deber  de  ocuparse  del  patrimonio  (ajeno),  es  sólo  cómplice” 

(“Derecho Penal Parte General Tomo II, pág.181). 

Luego concluye que “alguien que presta una contribución esencial en 

la  ejecución  de  las  acciones  dañosas  para  el  patrimonio  puede  ser,  sin 

embargo, sólo cómplice o cooperador si, como extraneus, no tiene deber 

de ocuparse del patrimonio” (ídem). 

Pero el aporte de los Sres. Jaime y Schiavi al hecho identificado con el 

nro. 1 no se  limitó únicamente a contribuir al decaimiento  temprano del 

material  rodante,  como  explicamos  en  los  párrafos  que  anteceden,  sino 

que  además  tuvieron  una  activa  participación  en  el  otorgamiento  y 

redeterminación  de  precios  de  la  obra  de  inversión  denominada 

“Reparación  de  58  coches  eléctricos”,  en  la  que,  según  concluyó  la 

Auditoría General de la Nación, “el Estado ha asumido el costo de trabajos 

a  cargo  del  Concesionario”,  aún  a  sabiendas  de  que  ello  implicaba 

subsanar con fondos públicos la omisión de realizar las tareas a las que la 

empresa se había comprometido contractualmente.  

Es  que  tal  como  explicamos  en  el  punto  X  del  considerando  II  la 

disminución de la vida útil del material rodante permitió a las autoridades 

de  Trenes  de  Buenos  Aires  solicitar  anticipadamente  su  reconstrucción 

integral,  y  con  fondos  aportados  por  el  Estado  Nacional,  contratar  a  la 

empresa Emprendimientos Ferroviarios SA –controlada por Cometrans SA 

al igual que la concesionaria‐.  



En  este  sentido,  el  ánimo  defraudatorio  de  quienes  tomaban  las 

decisiones en  la  concesionaria,  se materializó –entre otras  cuestiones  ya 

analizadas‐ en el marco de  la obra de reconstrucción y modernización de 

los  cincuenta  y  ocho  (58)  coches  eléctricos  Toshiba  que  oportunamente 

analizamos  con  detalle.  Y  de  esta  maniobra  fueron  alertados  ambos 

imputados durante el ejercicio de sus funciones a cargo de la Secretaría de 

Transporte.  

Repárese en que con  fecha 31 de mayo del año 2006, Ricardo Raúl 

Jaime dictó  la Resolución nro. 395/06 a través de  la cual se aprobó  la pre 

adjudicación efectuada por Trenes de Buenos Aires y fijó el monto máximo 

a abonar en concepto de pago de  trabajos y previsiones para  la obra de 

inversión antes citada.  

A  su vez, el  informe preliminar de  la auditoría AGN nro. 504/07  fue 

elevado  al  Secretario de Transporte de  la Nación  Jaime por medio de  la 

nota nro. 31/09‐RCSER del día 27 de mayo del año 2009. Vale señalar que 

en  aquella  oportunidad  el  órgano  de  control  externo  sostuvo  que  “la 

reconstrucción  de  estas  unidades  (más  allá  de  tareas  de modernización 

también  previstas  en  la  contratación)  no  libera  al  Concesionario  del 

cumplimiento de sus obligaciones de mantenimiento, como las de efectuar 

las rutinas programadas  (por ej.  las reparaciones parciales) a medida que 

las  unidades  alcancen  el  kilometraje  indicado  para  cada  tipo  de 

intervenciones.  En  consecuencia,  a  causa  de  los  incumplimientos  de 

obligaciones de mantenimiento, el Estado ha asumido el costo de trabajos 

a cargo del Concesionario”. Vencido el plazo de 15 días hábiles, no hubo 

respuesta de aquel funcionario y la obra siguió su curso. 

En el caso de Juan Pablo Schiavi, en primer lugar tomó conocimiento 

del  informe  final  de  la  AGN  citado  en  el  párrafo  anterior  cuando  fue 
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aprobado por el pleno del mismo por resolución nro. 206/09 del día 13 de 

noviembre el año 2009.  

La muestra más evidente del conocimiento de la maniobra por parte 

del  nombrado,  la  podemos  encontrar  en  los  informes  que  elaborara  el 

Gerente de Seguridad en el Transporte de la CNRT Horacio Faggiani en los 

expedientes vinculados a  las sanciones por falta de mantenimiento a TBA 

SA por los años 2009 y 2010 de cuyos términos era impuesto el Secretario 

de Transporte.  

En aquellas ocasiones el especialista señaló que “la  filosofía de TBA 

desde  la toma de  la posesión ha sido de hacer  los trabajos profundos,  las 

remodelaciones y renovaciones cuando las paga el Estado Nacional. Luego 

no hace el mantenimiento  contractualmente establecido,  con  lo  cual  los 

equipos e infraestructura decaen rápidamente, hasta el punto de requerir 

nuevamente reconstrucciones o renovaciones, que reclaman al Estado que 

pague  nuevamente…  Así,  por  ejemplo,  si  la  vida  útil  de  una  unidad  de 

material rodante reconstruida, pero bien mantenida, es de 15 años, con la 

falta  de  mantenimiento  sistemática  que  practica  TBA,  a  los  5  años  ya 

requiere  una  reconstrucción…”  (fs.  1172/83  del  expediente  nro. 

S01:0079802/2010).  En  similares  términos  se  expidió  a  fs.  1011/26  de  la 

actuación administrativa de la CNRT nro. S01:0122160/2011. 

A pesar de ello, la obra de reconstrucción de estos coches ‐a los que 

la  concesionaria  no  les había  hecho  el mantenimiento debido‐  continuó 

mientras  que  Juan  Pablo  Schiavi  continuó  al  frente  de  la  Secretaría  de 

Transporte  como  lo  observamos  en  el  expediente  del  Ministerio  del 

Interior de  la Nación nro. S02:0075912/13  (S01:0165280/10), que  lleva el 

asunto  “Obra:  Reconstrucción  y modernización  de  58  coches  eléctricos 



Toshiba. Redeterminación de precios.”. Allí el  imputado tuvo  intervención 

en  forma personal, circunstancia que advertimos por ejemplo en  la Nota 

ST  nro.  3535  del  15  de  agosto  de  2011  (fs.  555),  donde  dispuso  la 

continuidad del  trámite de actualización de precios  solicitada por Trenes 

de Buenos Aires.  

Estas últimas  consideraciones nos  conducen  a  la  comprobación del 

tipo subjetivo con relación a los imputados ya mencionados.  

Al  fin  de  cuentas,  por  los motivos  expuestos  en  los  párrafos  que 

anteceden,  hemos  de  concluir  que  el  reprochable  accionar  tanto  de 

Ricardo  Raúl  Jaime  como  de  Juan  Pablo  Schiavi  constituyó  una 

colaboración esencial en  la maniobra fraudulenta desplegada por quienes 

dirigían  la  empresa  concesionaria  que  finalmente  se  realizó  en  el 

resultado, por lo que es también objetiva y subjetivamente imputable a su 

desempeño como Secretarios de Transporte de la Nación. 

En  esas  condiciones  y  teniendo  en  consideración  que  la  figura 

jurídica de administración infiel sólo admite como autor a aquel que tiene 

a su cargo el manejo, la administración o custodia de los bienes o intereses 

ajenos,  es  que  los  imputados  Jaime  y  Schiavi  deberán  responder 

penalmente en carácter de partícipes necesarios, puesto que como se vio 

en  los  párrafos  que  anteceden,  realizaron  un  aporte  sustancial  en  la 

destrucción  del material  rodante  dado  en  concesión,  por  cuanto  resulta 

inobjetable  que  sin  su  colaboración  el  ilícito  no  hubiera  podido 

configurarse (artículo 45 del Código Penal). 

Finalmente,  y  pese  a que  volveremos  sobre  el  tópico  al  analizar  la 

determinación de  la pena que corresponde  imponer a ambos  imputados, 

deviene menester concluir el carácter de “acto corrupto” del hecho nro. 1 

conforme  los  principios  y  reglas  contenidas  en  la  Convención 
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Interamericana  contra  la  Corrupción  –aprobada  mediante  la  Ley  nro. 

24.759‐.  

Del descarrilamiento culposo agravado por el resultado causado. 

XXXI.‐ Conforme se estableció en el acápite respectivo, el día 22 de 

febrero de 2012, entre las 08:30:01 y 08:30:08 hs.,  la formación chapa 16 

que en ese momento circulaba bajo el servicio nro. 3772,  impactó a una 

velocidad final de 20 km/h contra el paragolpes ubicado en la cabecera del 

andén nro. 2 de  la estación “Once de Septiembre” de  la  línea Sarmiento, 

que por  ese  entonces  explotaba  la empresa  Trenes de Buenos Aires  SA, 

ocasionando  la muerte  de  cincuenta  y  una  (51)  personas, más  una  por 

nacer,  y  lesiones  de  diversa  índole  a  un  total  de  setecientos  ochenta  y 

nueve (789) usuarios del servicio.  

A cargo de  la conducción del convoy se encontraba Marcos Antonio 

Córdoba, quien en violación a las  reglas de la correcta técnica ferroviaria y 

la normativa que rige tal actividad incrementó el riesgo propio de la misma 

por encima del permitido, peligro que finalmente se concretó en el hecho 

causado, en particular, en el  impacto de  la formación antes descripto. Sin 

embargo, hemos demostrado que ni el  choque ni  las  consecuencias que 

produjo  pueden  ser  explicadas  únicamente  por  ese  aumento  del  riesgo 

introducido por el nombrado.  

Por  el  contrario,  hemos  probado  que  tanto  la  colisión  como  su 

extensión  responden  a  una  diversidad  y  conjunción  de  factores  que 

identificamos y explicamos en detalle en el apartado B del considerando II, 

a cuyo extenso desarrollo aquí nos remitimos. 

Aquí  entonces  debemos  determinar  si  los  ex  Secretarios  de 

Transporte de la Nación crearon algún riesgo jurídicamente desaprobado o 



bien  incrementaron  los  riesgos  realizados  por  otros  imputados;  y  en  tal 

caso, verificar que ese aporte se haya materializado en el resultado. 

A estos fines, comenzaremos por analizar la conducta de Ricardo Raúl 

Jaime, quien ocupó el cargo de Secretario de Transporte de la Nación entre 

el día 28 de mayo de 2003 hasta el 1 de julio del año 2009. Es decir que, al 

22 de febrero de 2012, habían transcurrido dos años y siete meses desde 

su abandono de dicha función en la administración central. 

Pues bien, en su caso la distancia entre su alejamiento y el resultado 

lesivo nos conduce  invariablemente a excluirlo de  la posición de garante 

que  de  otro  modo  podría  haberse  sostenido  a  su  respecto  conforme 

veremos a continuación. 

Recordemos primeramente que la imputación que se dirigió contra él 

en  este  debate  en  relación  al  delito  que  ahora  nos  ocupa  fue  siempre, 

tanto  desde  la  acusación  pública  como  las  privadas,  por  la  situación 

generadora de deber propia de su rol estatal. 

Los deberes jurídicos emergen únicamente en casos como éste por la 

función que el agente cumple. Desde allí nace  la obligación de evitación 

del  resultado  lesivo que en  todo  caso  será base del  reproche penal que 

eventualmente se le dirija. 

En  palabras  de Mayer:  “[u]na  omisión  sólo  entra  en  consideración 

para el Derecho cuando éste, en su lugar, espera una acción […] Por tanto, 

sólo  donde  existe  un  deber  jurídico  de  actuar,  la  omisión  es  de  tal 

naturaleza  que  resulta  relevante  para  el  criminalista”  (Der 

Causalzusammenhang  zwischen  Handling  and  Erfolg  im  Strafrecht, 

Freiburg,  i.  B.,  1899,  págs  .  128,  129  y  130,  en  Bacigalupo,  Enrique 

“Conducta  precedente  y  posición  de  garante  en  derecho  penal”  en 
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Problemas Actuales de las Ciencias Penales y de la Filosofía del Derecho en 

Homenaje a Jiménez de Asúa, Ed. Pannedille, Buenos Aires, 1970, pág. 37).  

La  fuente  de  ese  deber  jurídico  que  se  erigiría  en  cabeza  del 

encausado no puede ser otra que la asunción de la función pública. Es ese 

papel  el  que  acerca  el  bien  jurídico  que  se  pretende  proteger  –o  cuya 

lesión  el  derecho  penal  pretende  analizar‐  al  ámbito  de  actuación  del 

sujeto en cuestión y a partir del cual podría hacerse una equivalencia entre 

la omisión  y la obligación de actuar. 

De este modo la estrecha relación entre el bien jurídico tutelado y el 

sujeto  activo que  caracteriza  a  los delitos de  “comisión por omisión”  se 

constataría en el caso de autos por  la asunción del cargo máximo a nivel 

nacional en la materia “servicio público de transporte”. 

A  partir  del  nombramiento  en  ese  rol  podremos  jurídicamente 

sostener  que  la  seguridad  pública  –en  particular,  del  transporte 

ferroviario‐  será  su  asignatura  y  que  deberá  procurar  la  evitación  de  su 

lesión. 

Pero se impone como corolario que sólo en la medida en que ocupe 

ese cargo, y de ese modo tenga en sus manos la posible realización de las 

tareas  de  control  y  vigilancia,  corresponderá  hacer  un  juicio  de 

comparación entre lo debido y lo realizado.  

Si  bien  se  ha  explicado  que  varios  de  los  cursos  causales  que 

derivaron  en  la  penosa  tragedia  investigada  en  autos  tuvieron  su  inicio 

tiempo  antes  del  fatídico  suceso,  ello  no  alcanza  para  atribuir 

responsabilidad  por  éste  al  mencionado  ex  Secretario  de  Transporte 

durante  el  período  2004‐2009.  Así,  pese  a  que  identificamos  distintos 

comienzos de ejecución para cada una de ellos,  lo cierto es que entre  la 



dimisión  del  cargo  por  parte  de  Jaime  y  el  22  de  febrero  de  2012  han 

tenido  lugar un gran número de alertas –varias en  forma  reiterada‐ cuya 

consideración  el  nombrado  no  se  hallaba  en  condiciones  de  atender 

simplemente por haber cesado en su  función y en  la posición de garante 

que de esta resultaba.  

Recuérdese  que  al  desarrollar  la  materialidad  del  hecho  nro.  2, 

cuando  fundamos  el  conocimiento  de  parte  de  las  autoridades  de  la 

empresa  acerca  de  la  existencia  de  ciertos  riesgos  en  la  operación  del 

servicio  que  luego  tuvieron  una  determinante  relevancia  causal  para  la 

producción del siniestro, hicimos referencia a  los   reiterados  llamados de 

atención que, entre el año 2010 hasta febrero de 2012, emanaron desde la 

Comisión Nacional de Regulación del Transporte y la Auditoría General de 

la Nación.   

En tal carácter, podemos ubicar a  la auditoría AGN nro. 303/09 y  los 

informes, notas y evaluaciones en general realizadas por el organismo de 

control  en  el  marco  de  las  atribuciones  fijadas  por  la  resolución  nro. 

1770/08,  que  alertaban  acerca  de  la  existencia  de  peligros  concretos  

vinculados a la circulación diaria de las formaciones de la Línea Sarmiento.  

A ello volveremos cuando abordemos  la responsabilidad de quien  lo 

sucedió  en  el  cargo.  Lo  relevante  aquí  es que  ante  la  ausencia de  estos 

avisos,  al  menos  a  julio  de  2009,  no  era  previsible  la  producción  del 

resultado que aquí juzgamos. Si el ejercicio de la función pública es lo que 

conduce a  sostener  jurídicamente  la estrechez entre el bien  jurídico y el 

deber de actuar, no puede atribuírsele a quien no cumplía ese cometido 

las consecuencias de lo sucedido dos años y siete meses después.  
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Consecuentemente, no puede sostenerse que, tras semejante  lapso, 

Jaime  continuara  siendo  portador  del  deber  estatal  de  supervisión  del 

control y fiscalización del servicio público de trenes de la Línea Sarmiento.  

Es  que  resulta  difícil  de  imaginar  cómo  podría  supervisar  a  quien 

efectivamente ejercía esa actividad (la CNRT) si no tenía conocimiento de 

sus  preocupantes  informes  o  incluso,  si  llevamos  más  lejos  el 

razonamiento,  de  qué modo  hubiera  sido  capaz de  instrumentar  alguna 

medida de acción posible para neutralizar esos riesgos.     

Entonces,  siendo que al  tiempo de ocurrir el accidente  Jaime había 

dejado su cargo de Secretario de Transporte de  la Nación hacía casi poco 

más de dos años y siete meses, no podrá aseverarse su posición de garante 

ni capacidad individual de evitación del resultado lesivo ya que no estaba a 

su cargo el control de la fuente de peligro, y consecuentemente, aquél no 

le es atribuible. 

XXXII.‐  Diametralmente  opuesta  a  la  coyuntura  descripta  es  la 

situación de  Juan Pablo Schiavi quien sí se hallaba en  funciones al 22 de 

febrero  de  2012.  El  nombrado  había  asumido  como  Secretario  de 

Transporte el día 1° de julio de 2009 (decreto nro. 823/09). 

Por  contraposición,  comenzaremos  por  analizar  la  posición  de 

garante que detentaba para ese entonces. 

Una  vez más,  deviene  necesario  recordar  aquí  el marco  normativo 

que englobaba la actuación del Secretario de Transporte, pero en este caso 

desde el prisma de su deber de vigilancia de la fiscalización y control de la 

seguridad del servicio concesionado.  

Entre  las  funciones  que  debe  cumplir  el  Secretario  de  Transporte 

podemos  mencionar  en  primer  lugar  aquella  que  específicamente  le 



atribuye  el  Decreto  nro.  1142/03,  en  cuanto  a  “Supervisar  el  control  y 

fiscalización de  los servicios de  transporte que se prestan a  través de  los 

diferentes modos  vinculados  al  área  de  su  competencia,  asegurando  la 

calidad del servicio y la protección al usuario en condiciones razonables de 

economicidad” (inciso 5 de la planilla anexa al artículo 1).  

Pero  además,  podemos  afirmar  que  la  obligación  de  garantizar  la 

seguridad  e  integridad  del  pasajero  también  le  fue  conferida  a  quien 

ejercía el  cargo de Secretario de Transporte –vale  señalar al  igual que al 

responsable de la CNRT‐ por el Contrato de Concesión.  

Es  que  como  explicamos  precedentemente,  en  su  condición  de 

máxima autoridad de un organismo que formaban parte del organigrama 

del Ministerio  de  Planificación  Federal,  Inversión  y  Servicios  Públicos  ‐la 

“autoridad de aplicación”‐, era por su intermedio que se materializaban las 

políticas  de  Estado  vinculadas  a  la  supervisión  del  control  de  las 

actividades  de  las  empresas  concesionarias  del  servicio  público  de 

transporte ferroviario de pasajeros. 

En este marco el contrato de concesión responsabilizó a la autoridad 

de aplicación de “controlar el cumplimiento de las normas de seguridad y 

operativas de  los servicios concedidos”  (art. 6.4.2), en  la  inteligencia que  

“la  seguridad  del  servicio,  la  de  los  pasajeros  y  terceros  y  la  del  propio 

personal del concesionario es un objetivo del Concedente al que deberá 

contribuir aquél [el concesionario]” (art. 8.3).  

De este modo, resulta posible sostener que Juan Pablo Schiavi, desde 

el  cargo  público  que  ejercía,  era  responsable  por  arbitrar  los  medios 

necesarios para que el control que  llevaba adelante  la Comisión Nacional 

de Regulación del  Transporte,  cobre  virtualidad  y  alcance  el  objetivo  de 

garantizar la seguridad de los usuarios.  
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Es patente aquí que el cargo ocupado por el incuso lo ubica como el 

“obligado  especial”  del  bien  jurídico  lesionado  pues  no  es  posible 

determinar  que  en  la  materia  específica  que  aquí  analizamos  alguien 

tuviera  mayor  incidencia  que  él  en  las  decisiones  relativas  al  servicio 

público de transporte.  

No  perdemos  de  vista  que  ciertas  decisiones  lo  excedían  y  sólo 

podían ser adoptadas en este caso por quien ocupaba el cargo de Ministro 

de Planificación Federal, Inversión y Servicios Públicos. Sin embargo, como 

veremos,  las  decisiones  adoptadas  por  Schiavi  imposibilitaron  que  las 

alertas que  recibía de  la CNRT o  la AGN,  lleguen  al  conocimiento de  su 

superior,  al  menos  a  través  de  los  canales  administrativos 

correspondientes 

En suma, la posición de garante que se atribuye a Juan Pablo Schiavi 

implicó para él erigirse como el obligado por la vigilancia de una fuente de 

peligro bien determinada, como es el servicio ferroviario de transporte de 

pasajeros. 

Abocándonos a la constatación de los restantes presupuestos típicos, 

son varios los elementos cargosos que permiten su afirmación.  

Pasaremos  así  a  identificar  las  alertas  que,  por  fuera  de  aquellas 

relativas al cuidado del material rodante dado en concesión, el  imputado 

recibió en el contexto del cargo que ejercía y que se vinculan directamente 

con los riesgos ilegítimos en la operación del servicio que explotaba Trenes 

de Buenos Aires y que luego se materializaron en el resultado.  

En  este  sentido,  hemos  hecho  referencia  en  el  punto  XXIII  del 

considerando  II  al  desinterés  de  la  empresa  por  una  segura  y  confiable 

operación  del  sistema  ferroviario,  específicamente  cristalizada  en  la 



política permisiva ejecutada y la falta de control con relación al exceso de 

velocidad máxima de las formaciones durante el recorrido y, en particular, 

al  ingreso  a  la  estación  cabecera  “Once de  Septiembre”. Concretamente 

acreditamos  la  relevancia  que  para  el  suceso  tuvo  la  falta  de 

implementación  de  un  sistema  de medición  de  velocidad  dentro  de  la 

cabina de conducción del chapa 16, circunstancia que  la empresa hubiera 

podido  solucionar  a  través  de  un  uso  responsable  de  la  tecnología  de 

ubicación  satelital  con  la  que  ya  contaban  las  formaciones  de  la  línea 

Sarmiento. 

Se ha demostrado también que el día del hecho se omitieron ciertas 

tareas  de  alistamiento  previas  a  la  puesta  en  servicio  de  la  formación, 

circunstancia  que  impidió  que  el  defecto  que  presentaba,  identificado 

como “freno largo”, pudiera ser solucionado. 

Por  otro  lado,  vale  recordar,  también  sostuvimos  como  factor 

relevante para la siniestralidad y extensión del luctuoso suceso, la excesiva 

cantidad de pasajeros  transportados, que, entre otras  razones,  se agravó 

esa  jornada  a  causa de  la  cancelación de diversos  servicios  por  falta  de 

formaciones  y  demoras  en  la  circulación,  dado  el  sistemático 

incumplimiento de la frecuencia comprometida contractualmente. 

Ahora bien, en cuanto a los riesgos que para la operación segura del 

servicio implicaban la violación de los límites de velocidad y la omisión de 

llevar a cabo  las  tareas de alistamiento diarias,    fueron advertidos por el 

organismo de control en  la nota GST nro. 861/11 del 25 de abril de 2011, 

suscripta  por  el  Gerente  de  Seguridad  en  el  Transporte,  referida  a 

“Mantenimiento  y  Seguridad  Operativa‐Programa  de  Remediación  de 

Emergencia”.  A  pesar  de  que  hemos  desarrollado  extensamente  el 

contenido de la citada nota en la acreditación de la materialidad del hecho 
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nro. 2, consideramos que las circunstancias que en ellas se plasmaron y el 

conocimiento  que  de  la  misma  tuvo  Juan  Pablo  Schiavi  resulta 

fundamental.  

En  la mencionada actuación de  la Comisión Nacional de Regulación 

del Transporte se intimó a la concesionario a que, en el término de 30 días, 

entregue un programa de remediación de emergencia, para garantizar “el 

mantenimiento  esencial,  la  seguridad  y  la  prevención  de  accidentes,  en 

función  de  la  responsabilidad  exclusiva  que  detenta  Trenes  de  Buenos 

Aires  S.A.  en  relación  a  la  prestación  de  los  servicios  ferroviarios  a  su 

cargo”,  ya  que  “(s)i  bien  la  seguridad  en  la  técnica  ferroviaria,  con  su 

innumerable  cantidad de previsiones en  toda  la  cadena vital  tanto en  la 

infraestructura como el material  rodante, así como en el  factor humano, 

no puede entenderse como un umbral absoluto, sí puede hablarse de un 

‘margen  de  seguridad’,  en  esa  empresa  se  ha  reducido,  por  lo  que  se 

impone la necesidad de extremar los recaudos a tales efectos… se exhorta 

a  los  máximos  responsables  técnicos  de  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  a 

privilegiar  la  seguridad  de  la  circulación  ferroviaria  de  los  trenes  de 

pasajeros  ante  cualquier  otro  interés,  de manera  de  imponer  todas  las 

restricciones  que  fueren  necesarias,  conforme  a  las  reglas  del  arte  y  la 

responsabilidad que les compete”.  

En lo aquí relevante, el responsable del área de seguridad del órgano 

de control sostuvo  la necesidad de que  se adopten ciertas acciones para 

neutralizar los riesgos derivados de aquello que calificó como la reducción 

de los márgenes de seguridad por parte de Trenes de Buenos Aires. En este 

sentido  sostuvo,  entre  otras medidas  y  “(a)  los  efectos  de  garantizar  la 

seguridad  en  la  circulación”,  se  analice  “la  posibilidad  que  tanto  la 



velocidad como  la posición  le sean comunicadas al conductor a través de 

indicaciones  visuales  obtenidas  a  partir  del  sistema  de  GPS  que  esa 

empresa ya tiene implementado” o incluso sugirió “(d)otar de inmediato a 

todas  las  cabinas  de  conducción  de  velocímetros”.  A  su  vez  también 

solicitó  “…intensificar,  tanto  en  cantidad  como  en  calidad,  las  tareas  de 

revisión  de  vehículos,  muy  especialmente  sobre  las  partes  vitales  de 

seguridad: boguies (rodado, suspensión primaria y secundaria, etc.), freno, 

tracción  (enganches)  y  choque  (paragolpes).  Establecer  una  rutina  de 

revisión de todos los elementos esenciales para la seguridad cada vez que 

el depósito entrega un  tren,  tipo “chek  list” a completar y  firmar por un 

responsable”. 

Sentado ello,  corresponde destacar que esa nota  se enmarca en  su 

actividad de control y fiscalización del funcionamiento seguro del sistema 

ferroviario. En  función de ello  las  circunstancias allí  reseñadas,  fundadas 

en  el  incumplimiento  de  las  obligaciones  asumidas  por  parte  de  la 

concesionaria,  eran  puestas  en  conocimiento  de  la  Secretaría  de 

Transporte,  tal  como  lo  preveía  el  artículo  3  de  la  resolución  CNRT nro. 

1770/08.  

Pero  además  podemos  afirmar  el  efectivo  conocimiento  de  Juan 

Pablo  Schiavi  acerca de  las  actuaciones  citadas en  virtud del expediente 

nro.  TRI‐S01:0095944/2011,  en  que  el  interventor  de  la  CNRT  Antonio 

Eduardo  Sícaro  las  adjuntó  a  la  Nota  nro.  1712/12  que  le  dirigió  al 

nombrado el día 11 de octubre de 2011. Más aún cuando Schiavi suscribió 

las notas  ST nros. 4665  y 5232, dictadas  los días 13 de octubre  y 14 de 

noviembre  de  ese  año  2011  y  que  constan  agregadas  a  fs.  57  y  66  del 

citado expediente.  
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Por otro lado, en lo atinente a la omisión de cumplir con las tareas de 

revisión  diarias,  que  de  realizarse  correctamente  hubiesen  permitido 

corregir  las deficientes condiciones de  frenado con que circuló el  tren el 

día del siniestro, también fue advertido el nombrado.  

Tal es así que en el  informe de auditoría AGN nro. 303/09  se  indicó 

entre  otras  cosas  que  “el  órgano  de  control  ha  observado  que  para  los 

coches  eléctricos  japoneses,  no  se  programaron  tareas  de  alistamiento, 

que según el contrato de concesión, debe efectuarse a  todos  los coches, 

todos  los  días  que  salen  a  servicio”.  Esta  importante  observación  le  fue 

comunicada al Secretario de Transporte cuando se le corrió traslado el día 

2 de noviembre de 2011 y luego con la presentación del informe final el 9 

de febrero de 2012.  

Como ya  indicamos, no sólo de estos riesgos tuvo aviso suficiente el 

Secretario  de  Transporte.  El  organismo  de  control  realizó  importantes 

cuestionamientos a la empresa en lo atinente a la cancelación de servicios 

debido a  la extensión y gravedad del problema, dada su trascendencia en 

la correcta circulación de  los trenes, sobre todo cuando sucedía en horas 

pico.  El  reproche  a  Trenes  de  Buenos  Aires  se  centraba  en  que  estos 

inconvenientes se originaban principalmente en  la  falta de  realización de 

las rutinas de mantenimiento en material rodante e infraestructura (ver en 

este  sentido  las notas GST nro.  1994  y 1582 de  fechas  25 de  agosto de 

2010 y del 4 de  julio del año 2011 respectivamente, suscriptas por el  Ing. 

Faggiani,  que  obran  agregadas  a  los  expedientes  CNRT  nro. 

S01:0079802/2010 y S01:0122.160/2011).  

Los citados expedientes llegaron a manos de Juan Pablo Schiavi en el 

marco  del  trámite  recursivo  iniciado  por  la  concesionaria  a  raíz  de  las 



severas  multas  que  le  eran  impuesta  por  la  CNRT,  que  alcanzaban  el 

máximos del valor contractualmente previsto.  

Resta  por  último  traer  a  colación  un  factor  que  tuvo  directa 

incidencia en el exceso de pasaje que registró la formación siniestrada. Nos 

referimos  al  incumplimiento  de  la  frecuencia  prevista  en  el  Contrato  de 

Concesión  para  la  línea  Sarmiento,  aspecto  sobre  el  que  también  se 

pronunció  reiteradamente  la  CNRT  en  los  expedientes  iniciados  por  la 

Gerente de Concesiones Ferroviarias. 

Puntualmente  aquí  nos  centraremos  en  el  expediente  CNRT  nro. 

S01:0109634/2011 iniciado a raíz del informe nro. 006 de la gerencia antes 

citada,  identificado  con  la  leyenda  “Calidad  de  Servicio  Transporte  de 

Pasajeros” de fecha 31 de marzo del año 2011, en el que se sostuvo, entre 

otras  cosas,  que  la  oferta  de  servicio  de  Trenes  de  Buenos  Aires  no 

alcanzaba los valores contractuales y que los índices de calidad del servicio 

(cantidad  de  trenes  programados,  trenes  corridos,  puntualidad  del 

servicio)  evidenciaban una disminución  importante en  las  líneas Mitre  y 

Sarmiento, observándose fallas que incidían en la baja de la regularidad. 

En base a ello el día 1 de abril del año 2011 el  Interventor dictó  la 

nota CNRT nro. 546/11 dirigida al Secretario  Juan Pablo Schiavi, a  la que 

acompañó  el  informe  antes  citado.  Respecto  de  la  empresa  que  nos 

convoca, destacó que “los  indicadores demuestran una disminución de  la 

calidad del servicio prestado y por consiguiente un aumento de las multas 

aplicadas…  la  fuerte  caída  que  se  ha  producido  en  las  líneas  Mitre  y 

Sarmiento, especialmente en el último semestre… La relación entre trenes 

programados,  corridos  y  puntualidad  del  servicio  ha  venido  decayendo 

principalmente en  las  líneas Mitre y Sarmiento, motivo por el cual  se ha 

producido  el  acrecentamiento  de  las  penalidades  ante  dichos 
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incumplimientos”.  En  esta  inteligencia  concluyó  que  “más  allá  de  las 

causas que consignan las empresas concesionarias ante el efecto negativo 

que  se  viene  vislumbrando  en  relación  a  los  índices  de  calidad  de  los 

servicios ferroviarios de pasajeros del Área Metropolitana de Buenos Aires, 

y sin perjuicio de  las sanciones que este Organismo viene aplicando a  las 

mismas; deberían  tenerse en  cuentas  las circunstancias aquí expuestas y 

las  previsiones  de  la  ley  26.352  para  la  sanción,  de  considerarlo  así  la 

Autoridad  de  Aplicación,  de medidas  regulatorias  complementarias  que 

mejoren  la  situación  imperante  en  la  actualidad  como  así  también  se 

tengan en cuenta en el nuevo modelo de concesiones que debiera surgir 

de  la  renegociación  contractual  a  la  que  se  encuentran  sujetos  los 

concesionarios ferroviarios”. 

El expediente  ingresó a  la Secretaría de Transporte el día 4 de abril 

del año 2011. Luego nos referiremos al devenir del mismo. Sin perjuicio de 

ello, esta es otra alerta ‐vinculada a uno de los peligros que acreditamos se 

materializó en el resultado, cuyo conocimiento adquirió Juan Pablo Schiavi‐ 

meses antes de que se concrete en el resultado fatídico del 22 de febrero 

de 2012.  

Lo expuesto nos permite asegurar que Schiavi fue teniendo noticia a 

lo  largo  del  tiempo  de  la  particularmente  incorrecta  organización  de  la 

actividad  ferroviaria por parte de  la empresa Trenes de Buenos Aires SA, 

cuya  consecuencia,  advertida  por  los  organismos  de  control  interno  y 

externo, era una operación del servicio con diversos riesgos  latentes, que 

el día del hecho se cristalizaron en la tragedia.  

A  su  vez,  tales  elementos  nos  llevan  a  tener  certeza  sobre  su 

capacidad  individual  de  acción.  En  este  punto,  vale  decir  que  “[a]l  igual 



que en el delito de omisión, también en el delito  imprudente  la conducta 

«correcta»,  jurídicamente  inobjetable,  de  la  que  el  autor  se  aparta 

cumpliendo el tipo, tiene que ser definida no sólo en vista de  las normas 

generales,  sino  igualmente  en  vista  de  las  posibilidades  de  acción  del 

autor” (Stratenwerth, ob. cit., pág. 505). 

Sin  embargo,  lejos  de  procurar minimizar  los  riesgos  en  cuestión, 

Schiavi optó por  ser parte de esta política nefasta, ya que  su gestión en 

esta materia puede caracterizarse como pasiva o  indiferente,  frente a  los 

llamados de atención que debieron haberlo movilizado a adoptar alguna 

medida  concreta para asegurar  “la  calidad del  servicio y  la protección al 

usuario” (decreto 1142/03).   

Haremos referencia ahora a las decisiones adoptadas por el imputado 

ante  el  conocimiento  efectivo  de  los  avisos  que  párrafos  anteriores 

describimos,  en  base  a  las  cuales  es  posible  sostener  su  capacidad 

individual de acción.   

Así,  en  lo  atinente  a  la  nota GST  nro.  861/11,  en  que  se  señaló  el 

riesgo  que  para  la  operación  implicaba  la  violación  de  los  límites  de 

velocidad,  traeremos a  colación  la  respuesta brindada a  la misma por  la 

empresa,  ya  que  allí  debió  plasmarse  el  programa  de  remediación  de 

emergencia que le era requerido.  

En este sentido en la nota GOP 2011‐295 del 26 de mayo de 2011, el 

Representante  General  de  TBA  informó  cada  una  de  las  medidas  que 

adoptó en razón de  la  intimación del organismo de control. A  los fines de 

la  presente  exposición,  pondremos  de  resalto  lo  señalado  en  aquellos 

puntos.  Respecto  a  la  utilización  del  GPS,  se  indicó  que  tenía  previsto 

“avanzar en el estudio de la aplicación planteada”, mientras que respecto a 

la posibilidad de dotar a  las cabinas de conducción de un  registrador de 
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velocidad,  se  señaló que  “es bien  conocido que  la  totalidad del material 

rodante concedido en el año 1995 se encontraba carente del  registrador 

de velocidad y todo el sistema secundario que activaba su funcionamiento. 

Es  también  conocido  por  esa  Gerencia  que  dichos  equipamientos  sólo 

podrán  ser  normalizadas  mediante  la  ejecución  de  las  últimas  obras 

previstas,  pero  con  ejecución  demorada  por  razones  ajenas  a  este 

Concesionario” (respuestas a los puntos 2 y 4).    

Ante  esta  respuesta  de  la  concesionaria,  los  posibles  caminos  de 

acción para el Secretario de Transporte eran diversos.  

En  efecto,  a  la  vista  de  la  imperiosa  necesidad  de  contar  con 

registradores  de  velocidad,  tal  como  lo  había  señalado  la  CNRT,  se 

encontraba facultado en virtud del cargo que ejercía a “incorporar nuevas 

inversiones no previstas que resulten necesarias para el fortalecimiento del 

sistema  ferroviario”  (art.  3  del  decreto  nro.  1683/05).  De  ser  necesaria, 

podría  haber  solicitado  la  aprobación  presupuestaria  de  su  superior 

jerárquico,  a  fin  de  disponer  de  los  fondos  para  ejecutar  las  obras  y 

trabajos correspondientes.   

Otra  alternativa  hubiera  sido  intimar  a  TBA  SA  a  que  en  forma 

inmediata  ponga  en  funcionamiento  el  sistema  de  GPS  del  que  la 

compañía  ya  disponía,  pero  que  por  cuestiones  vinculadas  al  ahorro  de 

recursos económicos, no utilizaba para controlar la velocidad sino con una 

finalidad meramente comercial.   

Sin embargo, nada hizo. 

La  auditoría  AGN  nro.  303/09  y  la  nota  antes  citada  informaron  a 

Schiavi  acerca  de  cómo  se  llevaba  a  cabo  el  alistamiento  diario  de  las 

formaciones en  los depósitos, y  concretamente  lo alertaron acerca de  la 



omisión de tareas y  la necesidad de “intensificar, tanto en cantidad como 

en calidad, las tareas de revisión de vehículos”.  

Ya hemos hecho referencia en este acápite al descargo efectuado por 

el  imputado cuando se  le corrió vista del  informe  (nota ST nro. 5648 del 

día 7 de diciembre de 2011), por lo que sólo recordaremos que las únicas 

consideraciones  que  realizó  se  centraron  en  el  contexto  económico  y  el 

estado  de  las  inversiones  comprometidas  por  el  Estado  Nacional, 

argumentación que replicaba la ensayada por la empresa y se contraponía 

diametralmente con las decisiones que durante años adoptó la CNRT.  

Más  allá  de  lo  expuesto,  tampoco  advertimos  que  hubiese 

emprendido algún curso de acción determinado para que la concesionaria 

modifique este modo de llevar adelante dichas tareas.  

Finalmente,  en  relación  a  los  expedientes  de  la  CNRT  en  que  se 

informaba acerca de los inconvenientes en la regularidad del servicio de la 

línea  Sarmiento  a  causa  de  cancelaciones  y  una  menor  frecuencia, 

habremos de marca una clara distinción.  

Es  que  en  aquellos  cuyo  objeto  se  centraba  en  las  sanciones 

impuestas  a  TBA  SA  por  la  falta  de  mantenimiento  de  los  bienes 

concesionados –que recordemos ocasionaba que se cancelen servicios por 

fallas  persistentes  debido  a  la  omisión  de  hacer  las  reparaciones 

programadas‐,  la  intervención  de  dicho  funcionario  en  el  marco  de  la 

revisión de la multa no excedía del trámite de elevación de las actuaciones 

al Ministerio  de  Planificación,  Inversión  Pública  y  Servicios  (ver  en  este 

sentido  expedientes  nro. S01:0079802/2010  y S01:0122.160/2011  cuyo 

íntegro  desarrollo  abordamos  en  la  acreditación  de  la materialidad  del 

hecho nro. 1).  
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A pesar de ello, lo cierto es que tomó conocimiento de este potencial 

riesgo, que el día del hecho se manifestó en el hacinamiento de pasajeros 

en la formación chapa 16. Una vez más, la pasividad de este funcionario se 

hizo presente.  

Mayor reproche aún puede dirigírsele a  la  luz de su actuación en el 

expediente CNRT nro. S01:0109634/2011, en el que el Contador Sícaro, por 

medio de  la nota que  le  remitió el día 1 de abril del año 2011,  lo alertó 

acerca del  “efecto negativo que  se  viene  vislumbrando en  relación a  los 

índices  de  calidad  de  los  servicios  ferroviarios  de  pasajeros  del  Área 

Metropolitana de Buenos Aires” y siendo que TBA SA era la empresa con el 

peor  rendimiento  en  este  aspecto,  le  señaló  que  “deberían  tenerse  en 

cuentas las circunstancias aquí expuestas y las previsiones de la ley 26.352 

para la sanción, de considerarlo así la Autoridad de Aplicación, de medidas 

regulatorias  complementarias  que mejoren  la  situación  imperante  en  la 

actualidad”.  

No olvidemos que entre las atribuciones del Secretario de Transporte 

se encontraba la de “Entender en la elaboración, propuesta y ejecución de 

la  política  nacional  en  materia  de  transporte  terrestre,  aerocomercial, 

fluvial  y  marítimo  y  actividades  portuarias  y  de  las  vías  navegables, 

supervisando  su  cumplimiento  y  proponiendo  el  marco  regulatorio 

destinado a facilitar su ejecución” (Decreto nro. 1142/03).    

Entonces,  frente  a  estos  antecedentes  y  conociendo  las  facultades 

que  le  otorgaba  su  cargo,  veremos  qué  hizo  Juan  Pablo  Schiavi.  El 

expediente  ingresó a  la Secretaría de Transporte el día 4 de abril del año 

2011, tomando intervención en primer término la Coordinación de Gestión 

Administrativa,  que  dispuso  el  pase  al  Área  de  Jefatura  de Gabinete  de 



Asesores a cargo de la Dra. Gabriela Stortoni. Luego se agregó la nota nro. 

201  dictada  por  la  Coordinación  de  Gestión  Administrativa  ‐el  día  9  de 

mayo de 2011‐, en que se dispuso “por indicación del señor Secretario de 

Transporte” la remisión de las actuaciones a la Subsecretaría de Transporte 

Ferroviario para “su conocimiento e  intervención”. Una vez que  ingresó a 

dicha  dependencia  el  10  de mayo  de  2011,  no  se  advierte  que  se  haya 

adoptado temperamento alguno de parte de esta u otra autoridad.  

En  resumen,  podemos  atribuir  al  Secretario  de  Transporte  un 

accionar pasivo y esquivo en el cumplimiento de sus funciones, que omitió 

la  realización  de  la  conducta  debida  en  cada  uno  de  los  casos 

mencionados, pues debió haber escogido aquella decisión que persiguiera 

la tutela del bien jurídico a su cargo.  

No puede sostenerse seriamente que quien ocupara el máximo cargo 

a nivel federal en  la materia, dada  la cantidad de alertas narradas supra y 

las  pésimas  resoluciones  adoptadas,  no  haya  tenido  intervención  en  el 

trágico  suceso.  Tenemos  certeza  para  afirmar  que,  de  haber  tomado 

algunas de las decisiones que aquí citamos, la evitación del daño acaecido 

el 22 de febrero de 2012 hubiera sido posible. 

Es que, tal como hemos explicado en su oportunidad, el choque y las 

terribles  consecuencias  que  produjo  se  debieron  a  una  diversidad  de 

factores, varios de  los cuales  le competía supervisar al propio  Juan Pablo 

Schiavi. 

En concreto, tenemos la convicción propia del juicio de condena para 

afirmar que de haber realizado a conciencia su labor de vigilancia sobre el 

control de la política operativa del servicio por parte de la compañía y/o de 

haber elevado a su superior  los expedientes que se formaran con motivo 

de  las  fallas en  las  formaciones o del estado paupérrimo en que éstas se 
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hallaban, el  resultado –con  la monstruosa extensión que  tuvo‐ no habría 

tenido lugar. 

Aquí es menester  reconocer que  “si  la actuación  requerida hubiera 

llevado, con una probabilidad  rayana a  la certeza, a un cambio del curso 

causal que disminuya el riesgo, no se puede dudar de  la causalidad de  la 

omisión  y  es  posible  sin más  una  imputación  del  concreto  resultado.  El 

hecho de que sin embargo el resultado, por razón de otras circunstancias, 

aún  pudiera  haberse  producido  igualmente  pero  con  menores 

posibilidades,  es  un  riesgo  residual  permitido  que  no  puede  excluir  la 

imputación del riesgo no permitido realmente realizado” (Roxin, p. 773/4, 

el destacado es propio). 

En este sentido, no puede excluirse  la responsabilidad del Secretario 

de  Transporte  por  la  defectuosa  técnica  de  conducción  del  coimputado 

Córdoba pues el aporte probado de Juan Pablo Schiavi que aquí se analiza 

se  constituyó  como  un  incremento  de  los  demás  riesgos  no  permitidos 

existentes en la operación del servicio que extensamente desarrollamos en 

el apartado B del  considerando  II  y que derivaron en el  trágico  siniestro 

pesquisado. 

Así,  en  orden  a  las  circunstancias  señaladas,  tenemos  por  probado 

que el resultado lesivo es también a él imputable.  

La  siguiente  consideración  que  debe  hacerse  es  la  relativa  a  la 

representación subjetiva del hecho lesivo que nos ocupa.  Y ello así puesto 

que no se trató de la omisión de emplear una diligencia general, sino que 

la falta de Schiavi consistió en no llevar adelante una específica política de 

vigilancia  sobre el  control y  fiscalización del  servicio, que  requería de  su 

parte  el  acompañamiento  necesario  que  hubiese  posibilitado  alterar  el 



curso  causal,  neutralizando  los  riesgos  sobre  los  que  reiteradamente 

alertaban los organismos ‐cuya actividad supervisaba en uno de los casos‐.  

No  obstante,  no  ha  habido  prueba  concluyente  que  conduzca  a 

aseverar que tamaña desgracia haya sido  la finalidad perseguida por él y, 

dadas  las consideraciones que se hicieron en  torno a  la  imposibilidad de 

atribuir  el  delito  que  nos  ocupa  a  título  de  dolo  eventual,  su  reproche 

también será –al igual que el que se dirige contra sus consortes de causa‐, 

por imprudencia en las tareas de control que le eran exigibles en razón de 

su cargo. 

Roxin  distingue  cuatro  formas  diferentes  de  omisión  imprudente: 

“[l]a primera posibilidad  consiste en que el  garante omitente desconoce 

infringiendo el cuidado debido la situación típica (es decir, el peligro que le 

obliga  a  intervenir)  […]  En  segundo  lugar,  la  imprudencia  puede  darse 

también  cuando el omitente no  reconoce  su posición de garante  […] En 

tercer lugar, se puede dar una omisión imprudente cuando el garante que 

permanece inactivo, sin pensarlo más pausadamente, se considera incapaz 

de actuar […] En cuarto  lugar, puede verse una omisión  imprudente en el 

hecho  de  que  el  garante,  infringiendo  el  cuidado  debido,  realice 

incorrectamente  la  actuación  exigida  y  cause  con  ello  el  resultado”  (ob. 

cit., pág. 820/1). 

Aquí  se  responsabiliza  al  Secretario  de  Transporte  por  la  indolente 

toma  de  decisiones  frente  al  elevado  número  de  advertencias  que  le 

dirigieron  y por  su errónea  confianza en  la no producción de  resultados 

lesivos. 

Ha  quedado  entonces  determinado  que  Schiavi  infringió  su  deber 

específico  de  control  de  la  fuente  de  peligro  cuya  protección  era  su 

concreta función. Su actuación pasiva en algunos casos y esquiva en otros 
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fue  central en el  suceso por  lo que habrá de  responder  como  autor del 

mismo.  Ello  comportó  la  creación  de  un  peligro  para  el  bien  jurídico 

seguridad  pública  que  se  concretó  en  el  resultado,  toda  vez  que  se 

constituyó en uno de los factores para que el 22 de febrero de 2012 el tren 

chapa 16 colisione contra el paragolpes de  fin de vía de  la estación Once 

de  Septiembre,  y  descarrile  causando  la  muerte  de  cincuenta  y  una 

personas, mas  otra  por  nacer  y  lesiones  en  otras  setecientas  ochenta  y 

nueve. 

Finalmente, y en cuanto al grado de intervención que en el hecho le 

cupo  al  imputado  Schiavi,  resta  señalar  que  tal  como  lo  entiende  la 

doctrina  y  la  jurisprudencia,  los  delitos  imprudentes  siguen  la  postura 

dogmática  del  concepto  unitario  de  autor,  negando  de  ese  modo  la 

posibilidad de la participación culposa.  

Teniendo  ello  en  consideración  y  toda  vez  que  el  nombrado 

mediante  la  infracción  de  los  deberes  a  su  cargo  ha  aportado  una 

contribución  causal  al  resultado,  es  que  debe  responder  en  carácter  de 

autor material penalmente responsable (artículo 45 del Código Penal). 

En  conclusión,  por  las  consideraciones  efectuadas  en  este  acápite, 

habremos de condenar a Schiavi por el delito de estrago culposo agravado 

en  calidad  de  autor mientras  que,  en  relación  al mismo  hecho,  deberá 

dictarse la absolución de Jaime. 

II.‐ De  los  interventores  de  la  Comisión Nacional  de  Regulación  del 

Transporte. 

Por  último,  resta  analizar  la  conducta  de  Pedro  Ochoa  Romero  y 

Antonio  Eduardo  Sícaro,  quienes  se  desempeñaran  sucesivamente  como 

Interventores de  la Comisión Nacional Reguladora del Transporte,  la cual, 



vale recordar, resultaba un organismo descentralizado de  la Secretaría de 

Transporte  del  Ministerio  de  Planificación  Federal,  Inversión  Pública  y 

Servicios de la Nación. 

Con el objeto de simplificar el análisis, nos abocaremos primero a  la 

conducta de Ochoa Romero en  relación  a  ambos  sucesos pesquisados  y 

luego haremos lo propio respecto de Sícaro. 

XXXIII.‐ Ochoa Romero ocupó el cargo citado entre el 9 de febrero de 

2004 y el 11 de diciembre del año 2007. 

Respecto de  la administración  fraudulenta acreditada en este  juicio, 

la prueba de cargo que se ha recibido sobre su actuación personal no es 

suficiente para tener por probada una  intervención penalmente relevante 

como para efectuar un reproche por la comisión de este ilícito. Veremos a 

continuación los motivos. 

Es clara  la comprobación de  la posición de garante y de  la situación 

generadora del deber de actuar. Ya nos hemos referido al principio de este 

acápite a las funciones y atribuciones conferidas al organismo de control y, 

por ende, a su titular, a través del Decreto nro. 1388/96. 

A  los  fines  de  una mejor  exposición  sólo  recordaremos  que  en  lo 

atinente  al  mantenimiento  y  conservación  del  material  rodante,  las 

obligaciones  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte  se 

centraban en  “Fiscalizar  las actividades de  las empresas a  cuyo  cargo  se 

encuentre  la  operación  de  los  servicios  ferroviarios,  en  cuanto  al 

cumplimiento de las obligaciones que surgen de la normativa aplicable, en 

los  siguientes  aspectos:…  II)  La  ejecución  de  los  programas  de 

mantenimiento  de  la  infraestructura  y  del  material  rodante. III)  La 

vigilancia y conservación de  todos  los bienes  integrantes de  la concesión 

según los estándares y criterios convenidos…” (art. 8 del decreto referido). 
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Asimismo,  como  pusimos  de  resalto  en  la  introducción  de  este 

apartado,  las responsabilidades atribuidas a  la autoridad de aplicación en 

el  Contrato  de  Concesión,  en  lo  relativo  al  control  y  fiscalización  de  las 

actividades de  las empresas  ferroviarias, vinculadas al mantenimiento del 

material  rodante, eran  ejercidas  por  la Comisión Nacional  de  Regulación 

del Transporte (art. 6.4 del Contrato de Concesión). 

En este punto, vale recordar, que si bien durante la gestión de Pedro 

Ochoa Romero al  frente de ese organismo  se  tomó  conocimiento de  los 

términos  de  la  Auditoría  AGN  nro.  467/06  –ver  la  descripción  que  en 

extenso hicimos de  la misma en el punto VII del considerando  II‐,  la que 

alertaba  acerca  de  la  ausencia  de  un mantenimiento  adecuado  de  los 

bienes  concesionados  a  Trenes  de  Buenos  Aires,  no  puede  perderse  de 

vista  que  dichas  apreciaciones  se  fundaban  justamente  en  los  informes 

que periódicamente realizaba el organismo que él presidía. 

De una simple lectura del informe de auditoría se advierte que existió 

una actuación  concreta por parte de  la CNRT durante  la etapa analizada 

(años 2005 y 2006), tendiente a fiscalizar al concesionario en cuanto a sus 

obligaciones de mantenimiento de la infraestructura y el material rodante, 

lo  que  de  hecho  permitió  que  el  organismo  de  control  externo  realice 

importantes  llamamientos  que  alertaban  sobre  los  riesgos  que  ello 

implicaba. 

En efecto, en el marco de la instrucción suplementaria se solicitó a la 

Comisión  Nacional  de  Regulación  de  Transporte  que  identifique  los 

expedientes  vinculados  a  la  fiscalización  de  las  concesiones  ferroviarias 

durante  la  gestión  de  Ochoa  Romero,  señalándose  que  “desde  el 

restablecimiento de la Gerencia de Seguridad en el Transporte (septiembre 



2004) hasta el año 2007 se aplicó el siguiente procedimiento: se abrió un 

expediente  por  cada  especialidad  ferroviaria  que  se  inspeccionaba 

(material rodante, vía y obras, señalamiento y comunicaciones y prácticas 

operativas) por cada concesionario. El resultado de cada inspección y todas 

las  irregularidades detectadas,  se  volcaron  en un  informe que  luego  fue 

comunicado formalmente por nota al concesionario. Al cierre de cada año, 

se  procedió  a  abrir  otro  expediente  específico  para  sanciones  por  cada 

especialidad técnica que se  inspecciona, donde se  incorporó fotocopia de 

todas  las  notificaciones  de  inspecciones  realizadas  con  sus  respectivos 

informes, y  las contestaciones brindadas por el concesionario… dentro de 

este  último  expediente  se  cursó  una  nota  al  concesionario  diciendo 

básicamente  que  todas  las  irregularidades  detectadas  durante  el  año 

demostraban incumplimientos contractuales pasibles de ser sancionados y 

se  les  otorgó  un  plazo  para  efectuar  el  descargo…  Luego  se  realizó  un 

informe  técnico  final  donde  generalmente  se  ratificó  la  necesidad  de 

sancionar,  al  menos  desde  el  punto  de  vista  puramente  técnico.  Por 

último, todos los expedientes de sanciones así tratados (217 en total entre 

el año 2003 y 2007)  fueron  remitidos de  la  intervención de  la CNRT a  la 

Subsecretaría de Transporte Ferroviario para que definiera cómo sancionar 

todo ello…” (fs. 11172/11212 de estos autos principales). 

Asimismo, en el  informe citado en el párrafo anterior, se  indicó que 

durante el período comprendido entre los años 2004 a 2007 en que Ochoa 

Romero  cumplió  funciones  a  cargo  de  la  CNRT,  se  iniciaron  cincuenta  y 

nueve  (59)  expedientes  en  los  que  se  dejó  constancia  de  las 

irregularidades  detectadas  en  el  mantenimiento  de  los  bienes 

concesionados  a  TBA,  en base  a  diversas  inspecciones  llevadas  adelante 
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por  personal  de  ese  organismo  (ver  concretamente  detalle  de  fs. 

11189/11191). 

En  esta  dirección,  hemos  de  destacar  el  testimonio  rendido  en  el 

debate por el Gerente de Seguridad en el Transporte Horacio Faggiani y el 

responsable  del  Área  de  Prácticas Operativas  de  la misma  Carlos Muia, 

quienes  se  expresaron  sobre  los  controles  en  ese  tiempo.  Cuando  se  le 

solicitó  al  primero  que  indique  si  podía  identificar  alguna  diferencia  en 

este aspecto con la gestión de quien sucedió a Ochoa Romero, aclaró “No, 

no. La forma de realizar  los controles era básicamente  la misma del 2004 

hasta el  final. En  todo caso,  lo que cambió o evolucionó o mejoró  fue el 

tratamiento  que  se  le  dio  a  esos  controles,  pero  la  forma  de  hacer  los 

controles  fue  siempre  la  misma…  El  pedido  de  los  planes  de 

mantenimiento a TBA era una obligación contractual, y sí, desde el 2004 

en adelante, se le pidieron los planes de mantenimiento a TBA…”. 

A mayor abundamiento es importante tener en cuenta lo actuado en 

el expediente CNRT nro. S01:165.319/2005 que obra  reservado en autos, 

en el cual se plasmó  la evaluación del mantenimiento realizado por parte 

de TBA durante el año 2005 señalándose, entre otras consideraciones, que 

“el concesionario no efectuó  las reparaciones en tiempo y forma según lo 

establecido en el contrato de concesión”, situación que se podía observar 

en  la  cantidad  y  grado  de  falencias  detectadas  en  las  inspecciones  de 

seguridad realizadas. 

Sin  perjuicio  de  ello,  el  organismo  de  control  externo  también 

encontró  ciertas  debilidades  en  el  modo  en  que  la  CNRT  fiscalizaba  a 

Trenes de Buenos Aires SA y así lo expuso en la auditoría AGN nro. 467/06, 

en que se destacó “I.b) Cumplimiento de  los Planes de Mantenimiento:… 



En  cuanto  al  material  rodante,  TBA  no  realiza  un  mantenimiento 

adecuado.  Tampoco  brinda  respuesta  técnica,  en  tiempo  y  forma,  a  las 

irregularidades  detectadas  por  la  CNRT  mediante  sus  inspecciones  de 

seguridad a dicho material… A  juzgar por el deficitario estado general de 

conservación que presenta el sistema,  la gestión del concesionario puede 

caracterizarse  como  ineficaz,  dado  que  no  se  observa  para  el 

mantenimiento,  una  respuesta  técnica  acorde  al  estado  en  que  se 

encuentran los bienes concesionados. I.c) Controles realizados por la CNRT: 

El  control efectuado,  con  relación a  la  seguridad y el mantenimiento del 

material rodante de  la empresa, no se condicen con  las metas físicas que 

se han propuesto alcanza… Asimismo, no siempre se verifica  las medidas 

adoptadas por TBA para subsanar  las deficiencias observadas, ni tampoco 

efectúa un seguimiento sobre su evolución…”.   

En efecto,  la actuación del organismo bajo  la  conducción de Ochoa 

Romero no  tuvo el  alcance  y  efectividad que  sí pudimos observar  luego 

con la sanción de la resolución CNRT nro. 1770/08 – a la que nos referimos 

al  tratar  la responsabilidad de Sícaro‐. Es que al carecer de un protocolo, 

manual  o  normativa  específica  que  establezca  el modo  en  que  debían 

efectuarse  y  presentarse  los  planes  de  mantenimiento  por  parte  del 

concesionario,  le otorgaba a éste un margen de discrecionalidad que, en 

definitiva, favorecía al decaimiento del material rodante. 

Pero  en  este  punto  el  reproche  que  se  le  podría  formular  al 

nombrado debe también relativizarse a  la  luz del régimen de penalidades 

que propuso a la Secretaría de Transporte por medio de la nota CNRT nro. 

736 del 21 de mayo de 2004 y reiterado luego en la misiva CNRT nro. 439 

del 11 de marzo de 2005. 
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En  dichas  presentaciones  el  Sr.  Pedro  Ochoa  Romero  sugirió  un 

procedimiento para ser aplicado a  los concesionarios ferroviarios ante  los 

incumplimientos  contractuales  sobre  cuestiones  de  mantenimiento, 

seguridad y accidentes, sobre el que nunca se expidió la dependencia que 

por ese entonces se encontraba a cargo de Ricardo Raúl Jaime (ver en este 

sentido  fs.  11188/11189  y  el  Bibliorato  nro.  3,  caratulado “Gerencia  de 

Seguridad en el Transporte”, Adjunto 7“Propuesta de  la CNRT respecto al 

régimen  de  penalidades  en  concepto  de  mantenimiento,  seguridad  y 

accidentes” que obra reservado en autos). 

Siendo así, podemos sostener que el imputado ha procurado en este 

aspecto llevar  adelante  la  conducta  debida,  al  adoptar  decisiones 

acertadas en miras a  la  satisfacción de  su deber  jurídico, que  si bien no 

tuvieron  virtualidad  para  cumplir  con  el  objetivo  propuesto,  no  le  es 

imputable a Ochoa Romero por carecer de facultades para impulsar por sí 

la normativa citada. 

Ese  manto  de  incertidumbre  es  definitivo  en  esta  instancia  de 

análisis. Es que  las partes no han detallado elementos de solidez que nos 

permitan desvirtuar, con el grado de certeza requerido para ello, el estado 

de  inocencia del que  goza  el  imputado Ochoa Romero. Por el  contrario, 

parecería  que  el  encausado,  tal  como  se  lo  acusó,  no  ha  obviado  los 

deberes  propios  de  su  cargo  de  forma  tal  como  para  atribuírsele  un 

incremento o creación de un riesgo  jurídicamente desaprobado que haya 

tenido correlato en el resultado causado.  

Al fin de cuentas, teniendo en consideración  las exigencias del art. 3 

del ritual y, con estricto apego al principio de inocencia, es que habremos 

de disponer su absolución por el delito de administración fraudulenta. 



Pues, no podemos olvidar que, “en la oportunidad del dictado de una 

sentencia definitiva, después del debate oral y público,  se establece que 

sólo la certeza sobre la culpabilidad del imputado autorizará una condena 

en su contra  (art. 3, a contrario sensu), pues, gozando éste de un estado 

jurídico  de  inocencia  constitucionalmente  reconocido  (art.  18,  C.N.)  y 

legalmente  reglamentado  (art. 1, C.P.P.), únicamente podrá ser declarado 

culpable cuando las pruebas hayan producido la más plena convicción del 

tribunal  al  respecto...”.  “De  lo  precedentemente  expuesto  surge,  con 

distintos  alcances  según  el  momento  procesal  de  que  se  trate  ‐y  con 

sentido progresivo‐, que  las situaciones excluyentes de certeza benefician 

al  imputado. La duda (lato sensu), que al comenzar el proceso tiene poca 

importancia (v.gr., sólo la improbabilidad impide la convocatoria coactiva a 

prestar declaración  indagatoria), va  cobrándola a medida que  se avanza, 

aumentando el ámbito de su beneficio (v.gr., ya no sólo la improbabilidad, 

sino  también  la  duda  stricto  sensu,  impedirían  el  procesamiento  o  la 

elevación a juicio), hasta llegar a  la máxima expresión de su alcance en el 

dictado  de  la  sentencia  definitiva  (en  la  cual  la  improbabilidad,  la  duda 

stricto sensu, y aún la probabilidad, impedirán  la condena del imputado)”. 

“En este último momento es  cuando  se evidencia  con  toda  su  amplitud 

este principio, pues,  como ya  se vio, el  sistema  jurídico vigente  requiere 

que  el  tribunal,  para  poder  dictar  una  sentencia  condenatoria,  logre 

obtener y demostrar, de la prueba reunida en el juicio, la certeza acerca de 

la culpabilidad del acusado. De ello se sigue que en caso de incertidumbre 

éste deberá ser absuelto: in dubio pro reo...” (Cafferata Nores, José I., “La 

prueba  en  el  Proceso  Penal”,  editorial  Lexis  Nexis,  Buenos  Aires,  2003, 

quinta edición, págs. 11 y sgtes). 
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XXXIV.‐  Resta  analizar  entonces  la  acusación  que  se  dirigiera  al 

nombrado por el hecho nro. 2. Y en este punto, tal como hemos explicado 

con anterioridad, creemos que habiendo cesado sus funciones el día 11 de 

diciembre del año 2007, esto es cuatro (4) años y dos (2) meses antes de 

que  tuviera  lugar  el  accidente,  ese  resultado  dañoso  no  puede 

reprochársele. 

Deberá  tenerse  por  reproducido  aquí  el  desarrollo  que  se  hiciera 

párrafos antes respecto de la absolución por el delito de descarrilamiento 

culposo agravado para el encausado Ricardo Raúl Jaime. 

Sólo la comprobación del desempeño de la función pública que hace 

nacer  la  obligación  jurídica  de  evitación  del  resultado  lesivo  puede 

constituirse como base para  la  imputación. Es que, de otro modo, el bien 

jurídico le es extraño. 

Pero además de no encontrarse ocupando el papel en cuestión, en su 

caso  tampoco puede asegurarse  la  capacidad de actuar. El  razonamiento 

que  hemos  expuesto  anteriormente  resulta  en  un  todo  aplicable  a  la 

situación de Ochoa Romero,  ya que no  es posible  afirmar que  luego de 

más  de  cuatro  años  continuara  siendo  portador  del  deber  estatal  de 

control  y  fiscalización  de  la  operación  segura  del  servicio  de  la  línea 

Sarmiento  (arts.  9  del  Decreto  nro.  1388/96  y  6.4  del  Contrato  de 

Concesión). 

En este punto, es menester reconocer que “[e]l resultado sólo puede 

ser  reconducido a  la conducta precisamente del omitente, si éste estaba 

en condiciones de llevar a cabo de hecho una de las acciones que en teoría 

habrían evitado el resultado: no se «omite» salvar a alguien que se ahoga, 

con una barca, si no hay ninguna barca” (Stratenwerth, ob. cit., pág. 479). 



Así, habiéndose alejado del cargo luego de tanto tiempo, ya no tenía 

la obligación de velar por  la seguridad del servicio ni podemos considerar 

razonablemente que en sus manos estuviera la posibilidad de garantizar de 

algún modo la seguridad de los usuarios. 

En conclusión, habremos de disponer la absolución de Ochoa Romero 

en orden al delito de estrago culposo agravado por el que fuera acusado. 

XXXV.‐ Por último, debemos abocarnos en este acápite a analizar  la 

conducta de Antonio Eduardo Sícaro, quien fuera designado interventor de 

la CNRT el día 11 de diciembre de 2007 y permanecía en dicha función a la 

fecha de la tragedia. 

Habiéndonos  expedido  en  detalle  acerca  de  la  normativa  que 

estableció  las  funciones  y  responsabilidades  atribuidas  al  cargo  de 

interventor  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte, 

específicamente  en  lo  vinculado  al  control  y  fiscalización  de  los 

concesionarios  en  cuanto  al  mantenimiento  del  material  rodante  y  la 

explotación  segura  del  servicio  (Decreto  nro.  1388/96  y  el  Contrato  de 

Concesión), nos remitimos a las consideraciones ya vertidas a fin de evitar 

reiteraciones innecesarias. 

En  estas  condiciones,  ante  el  cuadro  de  situación  que  hemos 

descripto con suficiente abundancia en  la acreditación de  la materialidad 

de los hechos nro. 1 y 2 (apartado B del considerando II), podemos afirmar 

que Sícaro recurrió a cada una de las herramientas que, desde el cargo que 

desempeñaba,  tuvo a su disposición para evitar  los  resultados dañosos a 

los que hicimos referencia. 

En efecto, de la prueba recibida en el debate oral y público, respecto 

de su actuación, deben destacarse los siguientes elementos: 
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En primer lugar corresponde traer a colación la resolución CNRT nro. 

1770/08, dictada por  Sícaro el día 19 de  septiembre del año 2008, en  la 

que  se  sistematizó  la  presentación  y  contenido  de  los  planes  de 

mantenimiento por parte de  los operadores  ferroviarios, a  la vez que  se 

fijaron  los  alcances  de  la  actividad  de  control  en  esta  materia  y  las 

condiciones  en  que  los  incumplimientos  debían  ser  sancionados  e 

informados  a  la  autoridad  de  aplicación,  junto  con  el  informe  técnico 

correspondiente, para su consideración y la toma de medidas pertinentes. 

Como  mencionamos  anteriormente,  esta  norma  respondía  a  una 

necesidad  evidenciada  durante  la  gestión  de  su  antecesor,  quien  había 

propuesto a la Secretaría de Transporte un régimen de penalidades, sobre 

el  que  nunca  obtuvo  un  pronunciamiento.  Con  ese  antecedente,  el 

imputado  optó  por  dictar  una  resolución  que  permitiese  establecer  un 

encuadre a  los  incumplimientos en esta materia para de ese modo poder 

sancionar a los concesionarios que incurrieran en esta conducta. 

La  importancia  de  disponer  una medida  concreta  en  este  aspecto 

radicaba en aquello que  la propia resolución nro. 1770/08 sostenía, en el 

sentido de que los planes de mantenimiento en infraestructura constituían 

un elemento esencial en la gestión del servicio y su previsibilidad, dada la 

antigüedad  del  sistema  ferroviario  argentino  (considerando  5°  de  la 

resolución). 

Los expedientes iniciados por el organismo de control a partir del año 

2009 y hasta el 2012  inclusive reflejaron  la deliberada omisión de Trenes 

de Buenos Aires de  llevar a cabo  las  tareas de mantenimiento que como 

operador  ferroviario  se  encontraba  obligado  a  realizar,  y  que  pese  a  las 



inspecciones, recomendaciones y sanciones que se le imponía, persistía en 

su desatención. 

Dicha circunstancia era  informada detalladamente por el Gerente de 

Seguridad en el Transporte ‐en el marco de los expedientes formados a raíz 

del  dictado  de  la  citada  resolución‐  a  las  autoridades  de  la  CNRT,  la 

Secretaría de  Transporte  y  la  Subsecretaría de  Transporte  Ferroviario. Al 

respecto  se  indicaba,  entre  otras  cuestiones,  que  el  concesionario 

presentaba  “estructuras  notoriamente  deficitarias  en  cuanto  al 

mantenimiento  general  de  los  bienes  dados  en  Concesión…  y  tanto  sus 

rutinas  de  mantenimiento  como  los  medios  humanos  y  materiales 

utilizados  resultan  insuficientes  como  para  revertir  una  situación  de 

sostenido decaimiento”. 

Frente  a  ello,  lejos  de  la  pasividad  que  caracterizó  a  Schiavi,  el 

responsable  de  la  Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte  se 

encargó de alertar  al nombrado acerca de  las  consecuencias que  traería 

aparejada  la conducta de este concesionario, ya que sostenía que “sin el 

mantenimiento  adecuado  se  pone  en  riesgo  la  continuidad,  seguridad  y 

calidad  de  los  servicios  involucrados”,  por  lo  que  solicitó  en  reiteradas 

oportunidades que  “se  tomen medidas  regulatorias adicionales para que 

se  encausen  las  prestaciones  de  los  servicios  involucrados”  (ver  notas 

CNRT  nros.  301/10,  445/11  y  246/12  agregadas  a  los  expedientes  nros. 

S01:0079802/2010, S01:0024957/11 y S01:0053979/2012 respectivamente, 

los cuales obran reservados en autos). 

Recurriendo a  la normativa dictada, el  interventor Sícaro se encargó 

de  sancionar  los  incumplimientos  constatados  durante  los  años  2009  y 

2010  con  un  multa  equivalente  al  máximo  del  valor  contractualmente 

previsto  ‐es decir del  5% del monto de  la  garantía de  cumplimiento del 
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contrato‐  que  alcanzó  a  la  suma  de  un millón  quinientos mil  pesos  ($ 

1.500.000) “en función de  la grave y generalizada falta de mantenimiento 

de los bienes dados en concesión” a esta concesionaria (resoluciones nro. 

145/10 y 207/11 –expedientes nro. S01:0079802/2010 y S01:0122.160/2011 

respectivamente‐). 

Pero además las verificaciones que realizaba el órgano de control no 

sólo se circunscribían a  los planes de mantenimiento y su ejecución, sino 

que también comprendían otras  inspecciones ‐denominadas de seguridad 

en  viaje  y  taller‐  que  ilustraban  justamente  acerca  de  las  fatídicas 

consecuencias  de  la  política  empresarial  de  la  empresa  concesionaria 

(expedientes  nro.S01:0540806/2008,  S01:0001597/2010  y 

S01:0453418/2010, entre muchos otros). 

En base a estos elementos, advertimos que el Sr. Antonio Eduardo 

Sícaro realizó todas las acciones posibles para evitar el decaimiento de los 

bienes  otorgados  en  concesión,  en  la  inteligencia  de  que  la  resolución 

nro. 1770/08 y  la actuación del organismo bajo su conducción  implicaron 

un  cambio  absoluto  en  el  paradigma  de  control  sobre  los  operadores 

ferroviarios. 

Con esa contundencia se expresaron los funcionarios de la Auditoría 

General  de  la  Nación  que  prestaron  su  testimonio  en  el  debate. 

Recuérdese  que  Cesar  Hernán  Begnozzi, supervisor  de  los  grupos  de 

trabajo  que  elaboraron los  informes AGN  nros.  467/2006,  504/2007  y 

303/2009  a  los  que  tantas  veces  nos  hemos  referido,  señaló  que  “la 

resolución de la CNRT 1770 del 2008 que le da un marco a todo lo que es 

la presentación de  los planes de mantenimiento  y  tipifica  las  sanciones, 

cosa  que  antes  no  estaba  prevista.  A  partir  del  2009  los  planes  de 



mantenimiento  ya  podían  ser  evaluados  desde  el  punto  de  vista  de 

cuestiones  formales  y  cuestiones  más  de  fondo,  y  han  tenido  algunos 

cuestionamientos  en  ambos  sentidos…  lo  que  se  veía  era  que  la  CNRT 

armaba  los  expedientes  con  las  penalidades, propiciaba  las penalidades, 

eso era elevado a la Secretaría y no había más movimiento por un tiempo 

bastante prolongado”.  

Por su parte Damián Julio Staffa, Jefe de Departamento del Área de 

Control de Transporte, afirmó “En el informe 16/12 se incorpora el dictado 

de  la  resolución  1770/08,  que  institucionaliza  los  programas  de 

mantenimiento y la sanción de los programas de mantenimiento. Diría que 

a  partir  de  ese mecanismo,  se  alcanzó  un  nivel  de  institucionalización 

mayor del sistema y eso permitió ganar eficacia en el ejercicio del control”. 

Leandro Ovidio Despouy,  Presidente  de  la Auditoría General  de  la 

Nación desde el año 2002, quien además suscribió en tal carácter todos los 

informes  a  los  que  citados,  indicó  con  meridiana  claridad  que  “con 

posterioridad  a  nuestro  informe  la  CNRT  sanciona  en  el  2008,  creo  que 

septiembre  del  2008,  una  resolución,  que  es  la  resolución  1770,  que 

establece un régimen ya doble, diríamos, un régimen de  las modalidades 

con  respecto a  la  tareas de mantenimiento y al mismo  tiempo establece 

penalidades por el  incumplimiento de esas tareas de mantenimiento… Lo 

que tiene de particular también es que no obstante que la CNRT aplica en 

algunos  casos  penalidades  importantes,  en  ningún  caso  las  autoridades 

superiores,  el  concedente  o  la  autoridad  de  aplicación,  en  este  caso  la 

Secretaría  de  Transporte,  va  a  hacerlas  efectivas…”. Al  serle  preguntado 

por el representante de  la querella nro. 3 acerca de  la trazabilidad de  las 

recomendaciones a  la Secretaría de Transporte y  la CNRT en  los  informes 

bajo su gestión, contestó que “por parte de la Secretaría de Transporte yo 
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creo que nula. No ha habido una  sola  recomendación atendida o por  lo 

menos que nosotros hayamos reconocido. En el caso de  la CNRT, sí. En el 

caso  de  la  CNRT  entendemos  que  la  adopción  de  la  resolución  1770 

responde,  entre  otras,  a  un  informe  muy  crítico  que  nosotros  hemos 

realizado  sobre  la  falta  de  aplicación  de  sanciones,  y  entendemos  que 

pudo cambiar ese sistema; ese sistema podría haber cambiado la lógica de 

la  permisibilidad  frente  a  los  incumplimientos  que  se mantuvo  durante 

tanto  tiempo  pero  que  en  todo  caso  no  produjo  el  efecto,  porque  aun 

cuando  la CNRT  la puso... casi autónomamente  la puso en marcha,  luego 

las sanciones que aplicó en ningún caso fueron ejecutadas…”. 

En  la  misma  dirección  se  manifestaron  los  dependientes  de  la 

Gerente de Seguridad en el Transporte de  la CNRT Carlos Muia y Horacio 

Faggiani.  Puntualmente  a  este  último  se  le  consultó  si tenía  alguna 

indicación sobre cómo proceder con las observaciones o recomendaciones 

que  hacía  la  AGN  al  organismo,  a  lo  que  respondió  que  “Sí,  hay  una 

resolución, no recuerdo el número, emanada por el doctor Sícaro a poco 

de  asumir, que nos  imponía  la obligación de hacer  todo  lo posible para 

superar las observaciones que nos había hecho la AGN y la SIGEN…”. 

Otro  aspecto  que  a  nuestro  entender  favoreció  el  control  del 

concesionario,  específicamente  en  cuanto  al modo  y periodicidad de  las 

inspecciones en talleres, depósitos y formaciones de la línea Sarmiento, se 

vincula a los manuales de procedimiento que durante la gestión de Sícaro 

se instrumentaron para las distintas gerencias de la CNRT. 

Al  respecto  el  Ing.  Faggiani  indicó  que  “la  CNRT  contrató  a  la 

Universidad  de  Buenos  Aires  a  través  de  la  Facultad  de  Ciencias 

Económicas  y  fue un  trabajo que  llevó  casi un  año.  En  conjunto  con  las 



gerencias…  En  gran medida  plasmaron  lo  que  se  venía  haciendo,  pero 

siempre es bueno que quede escrito y que sea  inalterable en el tiempo y 

no  que  sea  discrecional”.  Vale  destacar  que  los  funcionarios  de  la  AGN 

Begnozzi y Staffa también reconocieron en su deposición el valor de dichos 

manuales para el correcto cumplimiento de las actividades que desplegaba 

dicho organismo. 

Por  lo  demás,  no  se  advierte  que  Antonio  Eduardo  Sícaro  haya 

tenido alguna  intervención o avalado de algún modo  las maniobras a  las 

que  nos  referimos  en  el  hecho  nro.  1,  y  que motivaron  a  las máximas 

autoridades de Trenes de Buenos Aires al cruel e inescrupuloso abandono 

del mantenimiento al que se habían comprometido. 

Nos referimos puntualmente al convenio  ficticio celebrado entre  la 

concesionaria y su controlante Cometrans SA (nunca informado a la CNRT), 

y  a  la  contratación  por  medio  de  una  obra  de  inversión  de  la  firma 

Emprendimientos  Ferroviarios  SA  que  terminó  por  subvencionar  el 

mantenimiento  diferido  de  la  flota  de  material  rodante  de  la  línea 

Sarmiento. 

XXXVI.‐  Pero  además,  su  actuación  se  replicó  en  cada  uno  de  los 

aspectos que hemos considerado relevantes para atribuir responsabilidad 

penal en orden al delito de descarrilamiento culposo. Las alertas a las que 

hicimos referencia al tratar la responsabilidad del Secretario de Transporte 

Juan Pablo Schiavi, relacionadas al conocimiento acerca de  la creación de 

riesgos ilegítimos en la operación del servicio por parte de la concesionaria 

de  servicios  públicos  que  luego  se  materializaron  en  el  resultado, 

provenían  directa  o  indirectamente  de  la  actuación  de  la  Comisión 

Nacional de Regulación del Transporte que encabezaba Sícaro. 
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En efecto,  las notas  y  resoluciones del organismo de  control en  las 

que  se  plasmaron  estos  avisos  –los  que  sintéticamente  citaremos  a 

continuación‐,  evidencian una  efectiva  fiscalización de  la  concesionaria  ‐

por parte de aquél‐ para garantizar la operación segura de los trenes y  la 

protección de las personas. 

Como señalamos, el motivo por el cual no se cumplió este objetivo 

escapa a la responsabilidad de Antonio Eduardo Sícaro, ya que la inacción 

y pasividad de quien  tenía el  rol de supervisarlo obturó  la posibilidad de 

que  los  llamados de  atención que  reiteradamente  formulaba  alcancen  a 

tener virtualidad para  torcer el  rumbo y neutralizar  los  riesgos  indicados 

por el organismo que presidía. 

Respecto  a  los  riesgos para  la  operación  segura  del  servicio, 

vinculados  a  la  sistemática  violación  de  los  límites  de  velocidad  y  la 

omisión de  llevar a cabo  las  tareas de alistamiento diarias  (circunstancias 

que se verificaron el día del hecho), cabe recordar que fueron advertidos 

por el organismo de control en  la nota GST nro. 861/11 del 25 de abril de 

2011 suscripta por el Gerente de Seguridad en el Transporte. 

No volveremos a detallar  las expresiones que allí se realizan, ya que 

han  sido  extensamente  desarrolladas  en  los  puntos  XXI,  XXII  y  XXV del 

considerando II y a lo largo del presente considerando, por lo que a lo allí 

expuesto  nos  remitimos.  En  lo  aquí  relevante,  es  fundamental  tener  en 

cuenta que en aquella oportunidad se había intimado a la concesionaria a 

“privilegiar  la  seguridad  de  la  circulación  ferroviaria  de  los  trenes  de 

pasajeros ante cualquier otro  interés”, por  lo que se sostuvo  la necesidad 

de  adoptar  ciertas  acciones  para  neutralizar  los  riesgos  derivados  de 



aquello que se calificó como “la reducción de  los márgenes de seguridad 

por parte de Trenes de Buenos Aires SA”. 

Y en este marco habremos de destacar que la nota fue dictada a raíz 

de lo dispuesto en el art. 4 de la resolución CNRT nro. 207/11 suscripta por 

Sícaro el día 12 abril de 2011, en que dispuso “…intimar a la concesionaria 

a que dé  cumplimiento a  las  tareas de mantenimiento que garanticen  la 

correcta  conservación  de  los  bienes  concesionados  y  la  seguridad 

operativa del sistema...”. 

Es  decir  que  fue  el  propio  interventor  quien  motivó  este 

pronunciamiento. Así  lo afirmó el  Ing. Faggiani al  referirse a  la nota nro. 

861/11  en  los  siguientes  términos  “Veníamos de  haber  aplicado durante 

dos  años  consecutivos  la máxima multa  prevista  contractualmente  por 

graves  y  generalizadas  faltas  de  mantenimiento,  y  se  le  intimaba  a  la 

empresa a revertir esa situación, y la empresa no cambiaba de actitud. Nos 

reunimos con el doctor Sícaro y decidimos, él me dio la instrucción de que 

le  ordenara  un  conjunto  de  medidas  urgentes  que  tenía  que  adoptar. 

Aplicando todo nuestro mejor real saber y entender hicimos un decálogo 

de  cosas  que  deberían  respetarse  para  poder  tener  las  cosas  bajo 

control…”. 

Por  otro  lado,  también  sostuvimos  que  el  organismo  de  control 

realizó  importantes  cuestionamientos  a  la empresa  en  lo  atinente  a dos 

factores  que  tuvieron  una  incidencia  determinante  en  el  exceso  de 

pasajeros que  registró  la  formación siniestrada el 22 de  febrero de 2012. 

Nos  referimos  a  la  cancelación  de  los  servicios  programados  y  el 

incumplimiento de la frecuencia prevista en el Contrato de Concesión para 

la línea Sarmiento. 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

1333 

Como  sustento de ello destacamos, en  relación a  las  suspensiones 

de  trenes,  las notas  de  la  Gerencia  de  Seguridad  en  el  Transporte 

agregadas en las actuaciones administrativas vinculadas al mantenimiento 

de  los bienes concesionados a Trenes de Buenos Aires (expedientes CNRT 

nros. S01:0079802/2010 y S01:0122.160/2011), iniciadas a consecuencia de 

lo dispuesto por  la  resolución nro. 1770/08 dictada por Antonio Eduardo 

Sícaro.  

Más  allá  de  las  sanciones  que  imponía  Sícaro  a  la  empresa 

concesionaria por la inobservancia de los índices de calidad previstos en el 

contrato  de  concesión  ‐a  las  que  nos  referimos  en  el  punto  XXVI  del 

considerando  precedente‐, mencionaremos  lo  actuado  en  el  expediente 

CNRT  nro.  S01:0109634/2011  en  relación  al  incumplimiento  de  la 

frecuencia.  

En dichas actuaciones el  interventor  se pronunció por medio de  la 

nota nro. 546/11 dirigida al Secretario de Transporte, en que destacó que 

“…los  indicadores demuestran una disminución de  la calidad del  servicio 

prestado y por consiguiente un aumento de las multas aplicadas… la fuerte 

caída que  se ha producido  en  las  líneas Mitre  y  Sarmiento…  La  relación 

entre  trenes programados,  corridos  y puntualidad del  servicio ha venido 

decayendo principalmente en  las  líneas Mitre y Sarmiento, motivo por el 

cual  se ha producido el  acrecentamiento de  las penalidades  ante dichos 

incumplimientos…” y concluyó “más allá de  las causas que consignan  las 

empresas  concesionarias  ante  el  efecto  negativo  que  se  viene 

vislumbrando  en  relación  a  los  índices  de  calidad  de  los  servicios 

ferroviarios  de  pasajeros  del  Área Metropolitana  de  Buenos  Aires,  y  sin 

perjuicio  de  las  sanciones  que  este  Organismo  viene  aplicando  a  las 



mismas; deberían  tenerse en  cuentas  las circunstancias aquí expuestas y 

las  previsiones  de  la  ley  26.352  para  la  sanción,  de  considerarlo  así  la 

Autoridad  de  Aplicación,  de medidas  regulatorias  complementarias  que 

mejoren la situación imperante en la actualidad…”. 

Esta importante alerta también fue desoída por quien habría tenido 

la  posibilidad  de  proponer  el marco  regulatorio  destinado  a  facilitar  la 

ejecución  de  la  política  en materia  de  transporte  ferroviario.  Es  que,  a 

diferencia  de  Sícaro,  era  el  Secretario  de  Transporte  el  titular  de  esa 

facultad  según  las  previsiones  del  Decreto  nro.  1142/03  (inc.  1  de  los 

objetivos de su área). 

Puede concluirse así que Antonio Eduardo Sícaro,  lejos de omitir  la 

acción requerida, llevó adelante todas las conductas que tenía a su alcance 

con el objeto de garantizar  la protección de  los usuarios  y, en este  caso 

concreto, evitar el resultado dañoso. 

Aquí vale recordar las palabras del Presidente de la Auditoría General 

de la Nación, Leandro Ovidio Despouy, cuando evaluó la participación que 

tuvieron los distintos organismos estatales en lo atinente a la conservación 

del material rodante y las condiciones de seguridad que el mismo ofrecía, 

en  el  sentido  que  “una  lectura,  diríamos,  objetiva  y  cuidadosa  de  los 

informes,  muestran  sin  duda  que  las  autoridades,  las  máximas 

autoridades,  no  custodiaron,  no  aplicaron  las  normas  que  tendrían  que 

haber  aplicado  de  acuerdo  a  la  normativa  existente  y  a  lo  que  es  el 

comportamiento  de  las  autoridades.  Y  creo  que  sobre  todo  lo  que 

muestran los informes es la pasividad con que las autoridades no aplicaban 

ningún tipo de sanciones. No obstante al final la insistencia de la CNRT, la 

gravedad  de  los  señalamientos  de  la  propia  CNRT…  yo  creo  que  los 

informes de  la Auditoría, si usted  los  lee conjuntamente con  los  informes 
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de la CNRT, lo mínimo que va a poder reconocer es que hay una situación 

de  enorme  riesgo.  Las  condiciones,  la  precariedad,  los  enormes 

incumplimientos en el conjunto de aspectos que hacen al mantenimiento, 

a  la  seguridad,  se  habían  agravado  enormemente…Yo  creo  que,  y  aquí 

viene una apreciación,  yo  creo que esa medida,  si  la CNRT no  toma esa 

medida, prácticamente, voy a utilizar una expresión, era una zona liberada 

al  tema  de  las  sanciones.  Cómo  la  CNRT  hizo  para  sacar  esa  resolución 

endógena frente a algo que cuando en realidad la autoridad de aplicación 

o el Ministerio o quien corresponda, tendría que haber sancionado una ley 

o un decreto…”. 

Lo  expuesto  nos  conduce  a  afirmar que  Sícaro  ha procurado  llevar 

adelante el mandato  legal que  le era exigible y, sin perjuicio de no haber 

logrado  con  ello  la  evitación  de  resultado,  el  principio ultra  posse  nemo 

obligatur (más  allá  de  lo  que  puede,  nadie  está  obligado)  nos  obliga  a 

dictar su absolución. 

Deviene menester traer a colación  lo afirmado por  la  jurisprudencia 

alemana  en  el  caso  de  las  decisiones  colegiadas  que  mereciera  la 

aprobación  del  profesor  Claus  Roxin:  “¿Es  causa  del  resultado  cada 

miembro del órgano de dirección cuando por acuerdo unánime de dicho 

órgano es omitida una actuación  requerida o exigible, o por el contrario 

puede el individuo ampararse en que su voto en contra no hubiera servido 

para  nada  porque  también  en  ese  caso  la  actuación  debida  habría  sido 

rechazada por la mayoría y por tanto no se habría llevado a cabo? El BGH 

en  la  sentencia  del  spray  para  cuero  […]  ha  estatuido,  más  que 

fundamentado,  la  existencia  de  causalidad  al  afirmar:  «Si  la  medida 

requerida para evitar el daño […] sólo puede hacerse efectiva a través de la 



actuación  conjunta  de  varios  intervinientes,  todo  aquel  que  pese  a  su 

competencia  para  la  codecisión  omite  prestar  su  contribución  para  ello, 

está  poniendo  una  causa  para  que  la medida  requerida  no  se  realice; 

dentro de este marco responde de las consecuencias típicas resultantes de 

ello…  En  esta  cuestión  el  sujeto  no  puede  exonerarse  alegando  que  su 

esfuerzo  por  llevar  a  cabo  la  decisión  colegiada  requerida  hubiera  sido 

infructuoso  debido  a  que  los  otros  participantes  en  caso  de  pugna  lo 

habrían  vencido  por  mayoría  de  votos.  Sólo  se  exoneraría  de  su 

responsabilidad penal compartida  si él hubiera hecho  todo  lo que  le era 

posible y exigible para lograr la decisión debida” (Roxin, ob. cit, p. 777). 

Aquí debemos tener presente que “[n]o concurre el tipo del delito de 

omisión dolosa  cuando  el  autor  se  ha  esforzado  infructuosamente  en 

cumplir con su deber de acción” (Jescheck, ob. cit., pág. 664). 

La conclusión a que arribamos –que Sícaro ha  intentado seriamente 

cumplir  la  acción mandada‐  se  extiende  así  para  el  análisis  de  los  dos 

hechos  aquí  juzgados,  en  la  inteligencia  de  que  ha  arbitrado  todos  los 

medios a su alcance para neutralizar los riesgos inherentes a la explotación 

del servicio por parte de Trenes de Buenos Aires SA. 

En consecuencia, no habiendo podido reunirse prueba de cargo que 

contrarreste el estado de  inocencia, habremos de disponer  la absolución 

de  Antonio  Eduardo  Sícaro  en  orden  a  los  hechos  por  los  que mediara 

acusación a su respecto. 

 

 

CUARTO: DE LA RELACIÓN CONCURSAL ENTRE AMBAS FIGURAS. 
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I.‐ En este punto abordaremos el modo en que concurren los delitos 

de administración  fraudulenta en perjuicio de  la administración pública y 

el estrago culposo agravado por el resultado causado, que fuera atribuido, 

con  los alcances ya  señalados, a  los  imputados Sergio Claudio Cirigliano, 

Marcelo Alberto Calderón, Jorge Álvarez, Juan Pablo Schiavi, Sergio Daniel 

Tempone, Carlo Michele Ferrari, Jorge Alberto de los Reyes, Carlos Esteban 

Pont  Verges,  Víctor  Eduardo  Astrella,  Laura  Aída  Ballesteros,  Guillermo 

Alberto D’Abenigno, Francisco Adalberto Pafumi, Antonio Marcelo Ricardo 

Suárez y Roque Ángel Cirigliano.  

Desde  un  principio,  adelantamos  que,  a  nuestro modo  de  ver,  se 

relacionan  en  forma  material.  Ello  así,  por  entender  que  este  caso 

encuadra en el supuesto previsto por el artículo 55 del Código penal, en 

tanto concurren “varios hechos independientes reprimidos con una misma 

especie  de  pena”,  de modo  que  la  escala  penal  aplicable  al  caso  será 

“como mínimo el mínimo mayor, y como máximo la suma aritmética de las 

penas máximas correspondientes a los diversos hechos”. 

Explica  Santiago  Mir  Puig  que  “existe  concurso  real  cuando  una 

pluralidad  de  hechos  de  un mismo  sujeto  constituye  una  pluralidad  de 

delitos”. En ese sentido completa Hans Jescheck que “existe concurso real 

cuando  el  autor  ha  cometido  varios  delitos  autónomos  que  son 

enjuiciados en el mismo proceso penal”  (cfr. Mir Puig, Santiago, Derecho 

Penal,  Parte  General,  Editorial  B  de  f,  7ª  edición,  año  2004,  pág.  644, 

parágrafo 54 y  Jescheck, Hans Heinrich, Tratado de Derecho Penal, Parte 

General, 5ª edición,  renovada  y ampliada,  traducción de Miguel Olmedo 

Cardenete, Editorial Comares, Granada, diciembre de 2002, pág 782). 



Sostiene  Nelson  Pessoa  que  hay  dos  situaciones  paradigmáticas 

generadoras  de  concurso  real  de  delito  “el  caso  de  conductas  total  y 

absolutamente  independientes,  es  decir,  que  hay  una  categórica 

autonomía material e histórica…2°… es el  caso en que el hecho provoca 

efectivamente un múltiple encuadre  típico… entonces  surge  la necesidad 

de la pauta teórica que opere como herramienta idónea frente a casos de 

conducta con múltiple  real encuadre  típico, para decidir cuando estamos 

frente a un concurso de tipos (lo que  lleva a  la aplicación, muchas veces, 

del  tipo de pena menor), o  frente a un concurso  ideal de delitos  (lo que 

significa inevitablemente aplicar la pena mayor, art. 54, Cód. Penal) o a un 

concurso  real de delitos  (lo que  significa aplicar al hecho  todos  los  tipos 

penales)”. Continúa este autor diciendo que en  los  casos de hechos que 

representan  efectivamente  un múltiple  encuadre  típico  se  constatará  la 

presencia del concurso real de delitos “cuando sobre un hecho convergen 

efectivamente  varios  tipos  penales  que  funcionan  con  las  siguientes 

modalidades:  a)  cada  uno  de  los  tipos  penales  toma  solamente 

determinados  (no  la  totalidad)  aspectos  del  hecho.  b)  solamente  el 

conjunto  de  los  tipos  cubre  íntegramente  el  hecho.  c)  entre  los  tipos 

penales  no  existe  ningún  tipo  de  conexión  típica  o  comunidad  de 

elementos  típicos.  No  se  superponen  en  la  prohibición  de  ciertos 

elementos del hecho. Los tipos penales en juego no son círculos secantes, 

sino  círculos  independientes”  (cfr.  Pessoa,  Nelson,  Concurso  de  delitos, 

teoría  de  la  unidad  y  pluralidad  delictiva,  Editorial  Hammurabi,  Buenos 

Aires, agosto de 1996, págs. 119 y sgte.). 

De este modo  se entiende que para encontrarse ante un concurso 

material  deben  darse  ciertos  presupuestos  como  ser  “1)  pluralidad  de 

acciones  (o  conductas  o  hechos)  independientes  de  un  mismo  sujeto 
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activo; 2) que  tales hechos encuadren –cada uno‐en  tipos penales y que 

no haya un tipo penal que trate tal pluralidad como un único delito; 3) que 

respecto de los mismos no se haya extinguido la  respectiva acción penal, 

por prescripción… y 4) que aún no se hayan juzgado, para poder así tener 

la posibilidad de  juzgamiento en un mismo proceso penal”  (cfr. D’Alessio 

Andrés José, Código Penal de la Nación comentado y anotado, Editorial La 

Ley, 2da.Edición Actualizada y Ampliada, 4ª reimpresión, CABA 2014, pág. 

881 y sgte.). 

La  importancia de  la distinción entre  los otros modos de concurrir 

las conductas (ideal, aparente o de tipos normativos y delitos continuados) 

y  el  concurso  real  o  material  radica  en  las  diversas  escalas  penales 

aplicables, dado que en este último  se pretende  atribuir  todos  los  tipos 

legales  involucrados  y por ello  se  construye una pena  global que  ya  fue 

señalada al comienzo de esta consideración. 

Sentado ello, veremos ahora  las  razones que nos permiten afirmar 

que  en  el  presente  supuesto  ambos  reproches  concurren  en  forma 

material entre sí.  

Preliminarmente, por  cuestiones meramente  expositivas, debemos 

recordar  en  forma  sucinta  los  sucesos  cuya  acreditación  hemos 

demostrado  ampliamente  en  el  considerando  II  y  por  el  cual  hemos 

atribuido  las responsabilidades penales analizadas en considerando  III. Es 

que,  al  fin  de  cuentas,  las  características  de  uno  y  otro  hecho  son 

fundamentales  para  arribar  a  la  decisión  que  ahora  explicamos, pues  lo 

esencial es que se trate de acciones ontológicamente diferenciables entre 

sí y que además  sean  jurídicamente  independientes para que  la  relación 

concursal sea la escogida en autos.  



El hecho identificado en la presente sentencia como nro. 1 consistió 

en  la  ejecución  del  plan  criminal  ideado  e  implementado  por  la  cúpula 

directiva de  la empresa concesionaria Trenes de Buenos Aires SA a través 

del cual se decidió omitir realizar  las tareas de mantenimiento a su cargo 

por  sobre  el  material  rodante  concesionado  y  sistemáticamente  no 

ejecutar los planes que en tal sentido se encontraban obligados a cumplir.  

Así, se obtuvo una drástica rebaja de los recursos económicos que se 

destinaban  a  las  reparaciones  periódicas  y  mantenimiento  diario  del 

material rodante, y se generó una disminución de  la vida útil del mismo, 

para  procurar  a  su  empresa  controlante  –Cometrans  SA‐  un  magnífico 

producto  económico.  Es  que,  a  través  de  este  mezquino  diseño 

corporativo  en  tareas  primordiales  propias  de  su  objeto,  pudieron 

mantener  los  efectos  y  beneficios  de  un  contrato  ficticio  por  demás 

oneroso  de  asesoramiento  integral  con  la  firma  Cometrans  SA,  vigente 

desde  el  año  2004  y,  además,  pudieron  así  solicitar  anticipadamente  la 

reconstrucción  integral  del  material  rodante  ya  que,  en  este  caso,  los 

fondos  serían  aportados  por  el  Estado Nacional.  Esa  reconstrucción  era 

otorgada  a  la  empresa  Emprendimientos  Ferroviarios  SA,  sociedad  que 

también  era  controlada  por  Cometrans  SA,  y  por  esta  segunda  vía, 

incrementaron sistemáticamente los réditos económicos de esta última sin 

necesidad de efectuar erogación alguna. 

Como  derivación  de  la  ejecución  de  tamaño  plan  delictivo  los 

imputados  no  sólo  obtuvieron  un  colosal  lucro  sino  que  además 

ocasionaron  un  evidente  perjuicio  económico  al  erario  público,  como 

consecuencia del grave deterioro de la flota eléctrica asignada a esa línea –

de propiedad estatal‐ y de la falta de durabilidad de las inversiones que el 

Estado realizó para proceder a las reconstrucciones del material rodante. 
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Esta  extraordinaria  maniobra  criminal  fue  calificada  como 

constitutiva  del  delito  de  administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la 

administración  pública  y  contó  con  la  autoría  y  participación  de  los 

imputados  que  debidamente  fueron  estudiados  en  los  considerandos 

pertinentes. 

Por su parte, con relación al hecho que en  la presente sentencia  le 

hemos atribuido el nro. 2 y, según  las explicaciones que presentamos en 

extenso en el apartado B de la segunda consideración, tenemos por cierto 

que  el  siniestro  ferroviario  acaecido  el  día  22  de  febrero  de  2012  se 

produjo,  entre  otras  razones,  con  motivo  de  la  deficiente  técnica 

conductiva  del motorman  a  cargo  del  convoy,  quien  violó  reglas  de  la 

buena  conducción  ferroviaria  y  la  normativa  que  rige  tal  actividad  e 

incrementó el riesgo por encima del permitido  jurídicamente, peligro que 

finalmente se concretó en el hecho causado, en particular, en el  impacto 

de la formación antes descripto.  

Sin embargo,  tal como  lo hemos abordado con detenimiento en el 

punto  indicado,  ni  el  choque  ni  –mucho menos‐  las  consecuencias  que 

produjo pueden ser explicadas únicamente por ese incremento del peligro. 

Por  el  contrario,  hemos  probado  que  ello  respondió  a  una  diversidad  y 

conjunción  de  factores  que,  en  forma  sintética,  a  continuación 

recordaremos. 

Así, en  cuanto al  impacto propiamente dicho, hemos determinado 

como aspectos de relevancia causal para su producción el desinterés de la 

empresa  por  la  segura  y  confiable  operación  del  servicio,  la  política 

permisiva  ejecutada  y  la  falta  de  control  con  relación  al  exceso  de 



velocidad máxima de las formaciones durante el recorrido y, en particular, 

al ingreso a la estación cabecera “Once de Septiembre”.  

En concreto,  se acreditó  la  falta de  implementación de un  sistema 

de medición de velocidad dentro de la cabina de conducción del chapa 16, 

la  inacción por parte de Trenes de Buenos Aires SA ante  los  reportes en 

vivo  recibidos  de  los  equipos  de  ubicación  satelital  que  informaban 

velocidades por encima de las permitidas y, finalmente, la implementación 

de  un  sistema  de  GPS  que  priorizó  aspectos  comerciales  por  sobre  la 

seguridad del servicio. 

También  se  demostró  que  el  tren  chapa  16  circuló  con  la 

característica de  “freno  largo”,  aspecto que  se  vio  exacerbado  a  raíz del 

exceso de pasaje que  trasladaba esa  fatídica  jornada y demás cuestiones 

vinculadas a la absurda diagramación del servicio. 

Además,  se  probó  que  el  día  del  hecho  se  omitieron 

deliberadamente realizar  las tareas de alistamiento previas a  la puesta en 

servicio  de  la  formación,  circunstancia  que  impidió  que  el  defecto  de 

frenado  de  la  formación  pudiera  ser  solucionado,  todo  ello  amén  de  la 

falta de  sistematización de  los  reportes de  fallas de  las  formaciones  y  la 

informalidad  en  la  entrega  de  las  mismas  que,  como  vimos,  por  su 

ausencia tampoco permitieron poner fin a tal  incorrección del sistema de 

frenado.  

En definitiva, tenemos por cierto que los incrementos de riesgo que 

fueron identificados en los párrafos que anteceden se vieron realizados en 

el impacto de la formación chapa 16 contra el paragolpes instalado a fin de 

vía del andén nro. 2 de la estación Once de Septiembre. Ellos, enmarcados 

en  una  política  empresarial  desaprensiva  de  recaudos  de  seguridad  –

inclusive de los mínimos‐ y con un norte operativo de simple cumplimiento 



Año del Bicentenario de la Declaración de la Independencia Nacional 

 
Poder Judicial de la Nación 

TRIBUNAL ORAL EN LO CRIMINAL FEDERAL 2 
CFP 1188/2013/TO1 

 

1343 

del  diagrama,  resultaron  determinantes  para  comprender  y  explicar  las 

razones de la tragedia. 

Igualmente, tenemos por cierto que la siniestralidad y extensión del 

luctuoso suceso se debe también a una sumatoria de diversos factores con 

determinante relevancia causal que serán rememorados a continuación. 

Así,  en  primer  término,  entendemos  que  la  excesiva  cantidad  de 

pasajeros transportados resulta un elemento concluyente para explicar las 

razones de la tragedia. Es que los decesos prácticamente no se produjeron 

por  la  violencia  del  golpe,  sino  que  en  su  mayoría  lo  hicieron  por  el 

aplastamiento provocado por el acaballamiento del material rodante.  

Y esos desmesurados niveles de traslado de pasajeros no sólo eran 

tolerados  por  las  autoridades  de  la  concesionaria,  sino  que  eran 

fomentados por sus prácticas societarias: tanto a  través de  la sistemática 

anulación  del  sistema  de  enclavamiento  de  puertas  como  el  diseño 

estructural otorgado a  los coches Toshiba  luego de su reparación general, 

en el  sentido de aumentar  la  superficie  libre de  los  salones para admitir 

mayor cantidad de pasajeros parados, perseguían ese único y reprochable 

fin. Además, en particular el día de  la  tragedia, se registró  la cancelación 

de  diversos  servicios  por  falta  de  formaciones,  lo  que  sumado  a  las 

demoras con relación a su cronograma habitual, ocasionó que a este tren 

asciendan más personas de lo habitual. 

Debe sumarse a ello la incidencia que sobre el siniestro tuvieron las 

características del paragolpes ubicado al fin de vía del andén nro. 2, que se 

trataba de un sistema hidráulico sin operar que, por tal motivo, adoptó la 

forma  de  paragolpes  del  tipo  fijo  o  estático,  sin  poder  absorber  un 



porcentaje  de  la  energía  emergente  del  impacto,  por más mínimo  que 

fuera. 

Además,  en  cuanto  al  proceso  del  acaballamiento,  se  estableció 

como  factores de concluyente  relevancia para explicar  su envergadura  la 

velocidad  final  del  impacto  y  el  exceso  de  pasaje  en  los  coches 

involucrados. Hemos probado también que la disminución de la resistencia 

del material  que  conformaba  la  carrocería  ‐por  encontrarse  corroída  y 

oxidada‐  resultó  un  aspecto  que  tuvo  preponderancia  en  sus 

consecuencias al facilitar el cruel proceso de acaballamiento y que, en su 

génesis,  se encuentra directamente vinculado a  la deplorable política de 

mantenimiento  del  material  rodante  implementada  desde  Trenes  de 

Buenos Aires SA. 

Hasta  aquí  fueron  individualizados  los  incrementos  de  riesgo 

jurídicamente  desaprobados  que  incidieron  en  forma  relevante  en  la 

producción del trágico resultado y que fue calificado como estrago culposo 

agravado por el resultado causado. 

II.‐  Hecha  esta  síntesis,  debemos  comenzar  a  analizar 

detenidamente  la  temática  que  nos  convoca.  Es  que,  además  de  la 

evidente  diferencia  ontológica  existente  entre  esos  hechos,  lo  cierto  es 

que concurren otras buenas y sólidas razones que nos  llevan a adoptar  la 

decisión que  fue adelantada al  inicio de este punto y que a continuación 

pasaremos a detallar. 

En primer lugar habremos de considerar que ambos delitos, desde la 

perspectiva normativa, afectan en  forma palmaria e  indiscutible distintos 

bienes  jurídicos: por un  lado el patrimonio del Estado Nacional  y, por el 

otro,  la  seguridad  pública,  en  particular  la  de  los medios  de  transporte 
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(arts. 174 –inc. 5°‐ en  función del 173 –inc. 7°‐ y 196 –primer y segundo 

párrafos‐ del Código Penal de la Nación, respectivamente). 

Además,  presentan  una  manifiesta  diferencia  en  cuanto  a  su 

durabilidad en el tiempo. Es que la administración fraudulenta consiste en 

un delito continuado cuyo comienzo de ejecución pudimos identificar en el 

año 2004 y se vincula directamente con la asunción del magnífico contrato 

de  asesoramiento  con  la  firma  Cometrans  SA  y  la  necesidad  de  ahorrar 

gastos propios de la explotación (mantenimiento en este caso) para poder 

honrar sus obligaciones.  

Por  su  parte,  el  siniestro  ferroviario  que  hemos  encuadrado 

jurídicamente como estrago culposo agravado por el resultado causado se 

agota  en  un  único momento.  Si  bien  demostramos  que  algunos  de  los 

riesgos cuya concreción en el resultado fueron creados o incrementados a 

lo largo del tiempo, sólo adquieren relevancia punitiva al concretarse en el 

resultado final. Allí dejan de ser meros peligros latentes y permiten fundar 

el reproche penal a partir de esos aportes. 

Pero  además,  en  términos  de  calificación  legal,  ambas  figuras 

penales no poseen rasgos comunes ni pasibles de ser asimilados en uno y 

otro caso, siquiera en el plano subjetivo de análisis. En palabras de Pessoa, 

“no  existe  ningún  tipo  de  conexión  típica  o  comunidad  de  elementos 

típicos”, remitiéndonos en este punto al análisis que sobre cada delito se 

realizó en el considerando correspondiente. 

Destacamos, una vez más, que nos encontramos ante dos conductas 

perfectamente  escindibles:  la  ejecución  dolosa  de  una  compleja 

estratagema  fraudulenta  sostenida  en  el  abandono  de  las  tareas  de 

mantenimiento del material rodante dado en concesión; y, por el otro, el 



incremento  de  numerosos  y  variados  riesgos  en  el  marco  de  la 

administración del servicio  ferroviario que, en conjunto con el aporte del 

conductor de  la formación, confluyeron el día 22 de febrero de 2012 y se 

realizaron en la producción de la catástrofe objeto de autos.  

En efecto, no fue necesaria la realización previa de la administración 

fraudulenta para la concreción del estrago; sino que, por el contrario, ya se 

encontraba en plena ejecución al momento de producirse  la tragedia. De 

no  haberse  causado  esta  última,  igualmente  podría  enjuiciarse  a  los 

responsables por la comisión del primero de los delitos atribuidos. 

En el marco de  la pluralidad de concausas que  fueron  identificadas 

como determinantes para la tragedia ferroviaria del 22 de febrero de 2012, 

las terribles consecuencias de la administración desleal y el ruin estado del 

material  rodante  (hecho  nro.  1)  constituyen  antecedentes  a  tener  en 

cuenta dentro de un mar de factores causales. La falta de mantenimiento 

resultó uno de  los  incrementos de riesgo no permitidos realizados en esa 

fatídica  jornada,  en  particular  a  partir  de  su  proyección  en  cuanto  a  la 

diagramación  del  servicio  (problemas  de  frecuencia  y  cancelaciones 

vinculadas a  la falta de disponibilidad de formaciones por  las sistemáticas 

fallas  del  material  rodante  por  su  falta  de  mantenimiento)  y  en  la 

facilitación del proceso de  acaballamiento  (disminución de  la  resistencia 

del  material  que  conformaba  la  carrocería  por  encontrarse  corroída  y 

oxidada). 

No obstante, ello debe ser encuadrado en el marco de la pluralidad 

de cursos causales absolutamente independientes entre sí que no poseen 

ningún tipo de vinculación fáctica con la maniobra delictiva descripta bajo 

el  rótulo  de  hecho  nro.  1  y  que  se  relacionan  directamente  con  las 

prácticas operativas implementadas por la dirección de la empresa Trenes 
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de Buenos Aires. Estas últimas, según  la profunda descripción que hemos 

realizado  en  el  considerando  pertinente,  fueron  determinantes  para  la 

producción  del  hecho  nro.  2  y  son  las  que  permiten  explicar  los 

catastróficos alcances del siniestro. 

Al  fin  de  cuentas,  estamos  en  presencia  de  dos  hechos 

absolutamente  escindibles  entre  sí,  con  diferencias  ontológicas 

sustanciales, que configuran delitos independientes, que se ejecutaron con 

diferencia temporal y espacial y que, únicamente, el resultado del primero 

de  ellos  importó  la  creación  e  incremento  de  un  riesgo  jurídicamente 

desaprobado  que,  junto  con  el  aporte  fundamental  y  determinante  de 

otras concausas absolutamente ajenas e independientes al curso causal de 

ese  incremento, permitieron  la producción de  la  tragedia  ferroviaria que 

aquí investigamos.  

Por eso mismo, es que en el marco del estudio de la responsabilidad 

individual  de  los  enjuiciados  hemos  identificado  ‐además  de  la 

intervención que  les  cupo  en  el hecho nro.  1  y  por  ende  en  los  riesgos 

creados  a  partir  de  su  ejecución‐  cómo  cada  uno  de  los  imputados 

participó  también de  alguno de  los  incrementos o  creaciones de peligro 

jurídicamente desaprobados distinto de aquellos  (ya sea en el desinterés 

por  la  segura  y  confiable  operación  del  servicio,  la  falta  de  control  con 

relación al exceso de velocidades máximas durante el recorrido y al ingreso 

a  la estación cabecera “Once de Septiembre”,  la  falta de  implementación 

de un sistema de medición de velocidad,  la  inacción ante  los reportes en 

vivo, la instalación de un sistema de GPS que priorizó aspectos comerciales 

por sobre  la seguridad del servicio,  la existencia de  la anomalía de “freno 

largo”  sobre  la  formación  siniestrada,  la  ausencia  de  las  tareas  de 



alistamiento,  la  falta  de  sistematización  de  los  reportes  de  fallas  de  las 

formaciones,  la  informalidad  en  la  entrega  de  las  mismas,  la  excesiva 

cantidad de pasajeros  transportados y el diseño empresarial  fomentando 

tal  situación  y, por último,  las modificaciones  introducidas  al paragolpes 

instalado a fin de vía del andén nro. 2 de la estación Once de Septiembre). 

Finalmente, debemos  resaltar que,  a nuestro entender, no existen 

inconvenientes dogmáticos en cuanto a  la concurrencia material entre un 

tipo doloso  y otro  culposo, pues nos encontramos  frente a un encuadre 

jurídico plural, con finalidades escindibles entre sí, que no se neutralizan ni 

se encuentran comprendidas en supuesto de atipicidad alguno, por lo que 

pueden coexistir sin mayores inconvenientes. 

Todo ello, en definitiva, en concordancia con el criterio sentado por 

la Sala  III de  la Cámara Federal de Casación Penal al momento de dictar 

sentencia en  la causa vinculada a  la tragedia acaecida en el  local bailable 

conocido como “Cromañon”. Allí el Dr. Riggi sostuvo que entre la comisión 

de los delitos de cohecho e incendio culposo “ha mediado una sucesión de 

acciones  ontológicamente  diferenciables  entre  sí  y  jurídicamente 

independientes.  En  efecto,  ninguna  duda  cabe  que  tanto  el  delito  que 

lesiona  a  la  administración  pública  como  el  que  afecta  a  la  seguridad 

pública,  conforman  dos  hechos  distintos  y  susceptibles  de  doble 

encuadramiento  jurídico,  atento  que  ambas  conductas  se  verificaron  en 

momentos  diferentes  y  que  los  bienes  jurídicos  vulnerados  resultan 

diversos”. La Dra. Catucci a su vez entendió que “se trata de dos conductas 

perfectamente diferenciadas: el acuerdo ilícito concretado por un lado, y la 

realización  riesgosa del  recital del 30 de diciembre de 2004 por otro.  La 

preexistencia  del  pacto  venal  decide  en  este  caso  la  materialidad  del 

concurso  respecto de  todos  los nombrados  (art.55 del C.P.)”. Finalmente, 
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en similar sentido, la Dra. Ledesma sostuvo que, ambos hechos imputados, 

“no sólo  fueron distantes en el  tiempo y espacio, sino desempeñados en 

coordinación con diferentes personas y actuando sobre diferentes cosas y 

materiales. No se observa al respecto ni siquiera una superposición parcial 

de estas conductas. También la finalidad perseguida en cada actuar resulta 

manifiestamente  diferente,  dado  que  al  proceder  de  esa  manera  se 

perseguía  por  un  lado  hacer  posible  un  recital  de  determinadas 

características  desconociendo  los  deberes  de  organización  (que, 

independientemente de ese fin concreto, causó el resultado disvalioso) y, 

por  otro,  evitar  el  debido  control  que  ésta  estaba  obligada  a  realizar. 

Finalmente,  desde  un  punto  de  vista  normativo  es  claro  que  esas 

conductas  afectan  a  bienes  jurídicos  diferentes”  (causa  nro.  11684, 

caratulada “Chabán Omar Emir s/recurso de casación”,  rta. el 20 de abril 

de 2011, registro nro. 473/11). 

Por  las  razones  que  fueron  esgrimidas  hasta  el momento  es  que 

entendemos que la relación entre estos dos tipos penales independientes 

y diferentes constituye un concurso  real heterogéneo  (art. 55 del Código 

de fondo). 

III.‐ Habiendo quedado sentada la postura del Tribunal, corresponde 

en este momento rebatir las diferentes posiciones que plantearon sobre el 

tema los Sres. Defensores al momento de la discusión final.  

En primer  lugar, se  responderá a  la argumentación  realizada por el 

Dr.  Pinciroli,  quien  entendió,  respecto  de  la  concurrencia  de  los  tipos 

penales en cuestión, que se trataba de un concurso aparente que debía ser 

resuelto  por  el  principio  de  consunción.  Sucintamente,  sostuvo  que  de 

conformidad  con  el  objeto  procesal  delimitado  por  el  Tribunal  se 



desprende la existencia de un concurso aparente de leyes entre el estrago 

culposo y la administración infiel. De modo tal que si uno fue la causa del 

otro, la discusión jurídica no se da en relación de la unidad o pluralidad de 

acción sino por un concurso aparente de  leyes por consunción, ya que  la 

realización de un supuesto incluye la del otro. 

Sin  embargo,  se  entiende  que  este  argumento  resulta  inadecuado 

para resolver el dilema presentado, ya que no se da entre los tipos legales 

involucrados el fenómeno de  la superposición de espacios típicos, que en 

definitiva implica que uno de ellos contenga al otro, de tal manera que sea 

una solución plausible la aplicación de un solo tipo penal. De ningún modo 

la conducta del estrago culposo se encuentra incluida en la administración 

fraudulenta,  ni  viceversa,  sino  que  tal  como  fuera  demostrado 

precedentemente se trata de dos tipos legales independientes, que toman 

cada  uno  de  ellos  aspectos  distintos,  sin  que  exista  entre  estos  una 

superposición  o  comunidad  de  elementos  en  sus  respectivos  espacios 

típicos.  Además,  estos  tipos  legales  no  reiteran  prohibiciones  sobre 

aspectos  parciales de  la  conducta  o  el  hecho,  como  ya  se  aclaró.  Como 

explicamos, simplemente una cuota parcial del resultado obtenido a través 

de  la  ejecución  del  hecho  nro.  1  constituyó  un  riesgo  jurídicamente 

desaprobado que, junto con una gran cantidad de peligros absolutamente 

ajenos a esa maniobra ‐y cuyo curso causal es totalmente  independiente‐ 

ocasionaron el siniestro ferroviario en cuestión. 

Por otra parte, algunos de  los Sres. Defensores, destacándose entre 

ellos  los Dres. Álvarez Bognar, Clemente y  Laporta, entendieron,  con  sus 

matices y en prieta síntesis, que se enfrentaban ante una única unidad de 

acción  o  de  hecho,  que  se  relacionaba  al menoscabo  de  los  bienes  del 

Estado  imputado  a  sus  asistidos  y  que  justamente  fue  esa  omisión,  el 
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descuido de los bienes concesionados lo que provocó la puesta en peligro 

de  la  seguridad  ferroviaria  al  concretarse  la  colisión  del  convoy. 

Coincidiendo  entonces,  que  se  encontraban  ante  un  concurso  ideal 

heterogéneo. 

En este punto destacamos que, a nuestro entender, las defensas han 

recurrido  en  forma  constante  a  la  construcción  de  un  argumento  falaz 

vinculado a la hipótesis acusatoria incluida por el Sr. Fiscal, cuyo desarrollo 

en extenso puede observarse en la versión taquigráfica del juicio, a la que 

en  honor  a  la  brevedad  nos  remitimos.  Le  han  atribuido  afirmaciones 

descontextualizadas de su alocución  final para así sostener que  la propia 

acusación trataba al caso como un concurso ideal. Lo mismo sucedió con la 

resolución adoptada por  los  suscriptos el día 27 de  junio del año 2013  ‐

cuyo contenido y alcance fue reseñado en el punto XIV del considerando II 

de la presente‐, pues las defensas en forma permanente se han escudado 

en una interpretación errónea y maliciosa de tal decisión para sostener la 

existencia de una unidad de conducta en la presente causa. 

No  tiene  sentido  ahondar  en  este  punto.  Las  razones  de  hecho  y 

prueba por  las que explicamos que el  incremento de  riesgo propio de  la 

comisión del delito de administración fraudulenta con relación al material 

rodante que le fue concesionado se proyectó en la tragedia ferroviaria del 

día  22  de  febrero  ya  fueron  explicadas.  También  los  diversos  y 

reprochables  incrementos  de  riesgo  que  cada  uno  de  los  imputados, 

dentro de su ámbito de actuación, aportó para  la causación y producción 

de ese  catastrófico  resultado.  Las diferencias entre  cada uno  constan en 

autos y fueron hartamente explicadas.  



Sostener  que  el  accidente  fue  causado  sólo  por  la  administración 

fraudulenta es desconocer  la totalidad de  la prueba producida en autos y 

de ninguna forma se vincula con la hipótesis de hecho y derecho que en la 

presente sentencia hemos acreditado. De allí, que se comprenda que para 

fundar esta posición se haya recurrido en forma constante a  la utilización 

de afirmaciones del Sr. Fiscal quitadas absolutamente de contexto dentro 

del  esquema  de  su  alegato  final  y,  también,  a  una  interesada 

interpretación  de  una  resolución  incidental  de  este  tribunal  previa  al 

debate oral.  

Por último debemos analizar los argumentos introducidos por el Dr. 

Sandro, quien a la postura ya tratada del concurso ideal, le agregó un plus 

argumentando que las reglas del concurso, en este caso, poseen un estatus 

particular,  por  referirse  a  un  concurso  de  delitos  de  omisión.  Explicó, 

citándose a él mismo, que en estos casos para  identificar si hay unidad o 

pluralidad de resultados y de delitos, primeramente se debe  identificar si 

varios  resultados  pueden  evitarse  a  través  de  una  sola  acción  para 

determinar  si  se  trata  de  una  unidad  de  omisión  o  concurso  ideal.  En 

cambio,  si  se  requiere  de  varias  acciones  consecutivas  de  salvamento, 

entonces existe pluralidad de omisiones o concurso real. 

La línea argumental desarrollada no rebate el postulado del Tribunal 

para el caso de  los funcionarios públicos  involucrados (únicos a  los que el 

reproche se construyó a partir de la estructura dogmática de la “comisión 

por  omisión”),  toda  vez  que  en  este  caso  no  hay  una  única  acción 

salvadora  que  hubiera  impedido  la  producción  de  ambos  resultados 

típicos.  Ello  es  así,  por  cuanto  resulta  necesario  contar  con más de  una 

conducta salvadora, ya que si, hipotéticamente, se hubiese realizado ésta 

respecto de  la administración  fraudulenta, y con éxito se hubiere  logrado 
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inhibir el curso causal peligroso evitando así ese resultado, no hubiese sido 

suficiente  para  impedir  la  producción  del  delito  de  estrago.  Por  cuanto, 

como  se  dijera,  este  se  configura  también  por  una  serie  de  omisiones 

distintas de  la que  constituye  la administración  fraudulenta, y que como 

correlato  de  aquellas,  generaron  varias  posibilidades  de  evitación 

independientes de ésta. En  lo que atañe al desarrollo en extenso de este 

punto, a  las valoraciones realizadas al tratar su responsabilidad  individual 

nos remitimos. 

En  este  punto,  y  por  resultar  aplicable  en  su  totalidad  para  la 

particular  situación  ya  indicada  de  los  funciones  públicos  imputados, 

debemos  recordar  lo enseñado por Günther  Jakobs en cuanto a que “en 

relación con la cuestión de la unidad del omitir hay que atender a si en la 

omisión  de  una  determinada  acción  se  pone  de manifiesto  (es  decir,  al 

menos en grado de tentativa) la infracción de varios deberes –entonces la 

unidad  de  hecho‐  o  si  los  deberes  se  pueden  referir  a  la  omisión  de 

distintas  acciones.  Si  el  autor  tiene  a  disposición  para  distintos  deberes 

varias posibilidades de evitación que,  según  la elección del autor, o bien 

requieren cada una acciones propias, o bien consisten en una única acción 

que  al menos  comienza  a  cumplir  todos  los  deberes,  entonces  se  da  la 

pluralidad de hechos” (Cfr. Jakobs, Günther, Derecho Penal Parte General 

Fundamentos  y  teoría  de  la  imputación,  2ª  edición  corregida,  Editorial 

Marcial  Pons,  Madrid  1997,  pág  1087,  parágrafo  30,  el  resaltado  nos 

pertenece). 

Por  las  explicaciones  que  fueron  brindadas  al  comienzo  de  esta 

consideración, superados los argumentos introducidos por las defensas, es 

que  entendemos  que  la  forma  de  vincular  legalmente  los  delitos  de 



administración  fraudulenta en perjuicio de  la administración pública y el 

de estrago culposo agravado por el resultado (arts. 174 –inc. 5°‐ en función 

del 173 –inc. 7°‐ y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la 

Nación),  es  aquella  solución  que  otorga  el  art.  55  del  ordenamiento  de 

fondo mencionado, esto es, el concurso material. 

 

 

QUINTO: SOBRE LA EXISTENCIA DE CAUSAS DE JUSTIFICACIÓN Y DE 

INCULPABILIDAD.  

 

 

Que  no  se  ha  acreditado  en  el  debate  ‐ni  las  partes  han  alegado 

como tal‐ la existencia de alguna causal de justificación o de inculpabilidad 

a  favor de  alguno de  los  encausados que  torne  lícita o  irreprochable  su 

conducta;  por  lo  tanto,  corresponde  afirmar  también  la  antijuricidad  y 

culpabilidad de aquélla. 

 

 

SEXTO: DE LAS PAUTAS DE MENSURACIÓN DE LA PENA. 

 

 

Corresponde  en  este  acápite,  dar  tratamiento  a  la  sanción  penal 

aplicable a  los  imputados, mensurando el quantum en torno a  los delitos 

que  se  les  reprochan,  según el caso, y en base a  las escalas establecidas 

por los legisladores para dichas figuras delictivas. 

Con  ese  objetivo,  habremos  de  tener  en  cuenta  los  hechos 

probados,  su  calificación  jurídica  y  la  relación  concursal  de  las  figuras 
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penales escogidas, con el fin de establecer una escala penal extendida bajo 

las previsiones del artículo 55 del Código Penal, para luego determinar las 

consecuencias  del  delito  a  través  de  la  valoración  de  las  circunstancias 

atenuantes y agravantes del caso, bajo las reglas previstas por los artículos 

40 y 41 del mismo ordenamiento legal. 

La función esencial que cumple el procedimiento de determinación 

judicial de la pena, en una sentencia de condena, es identificar y decidir la 

calidad  e  intensidad  de  las  consecuencias  jurídicas  que  corresponden 

aplicar a  los autores o partícipes  culpables de un delito.  Se  trata, por  lo 

tanto,  de  un  procedimiento  técnico  y  valorativo  de  individualización  de 

sanciones penales que debe hacerse en coherencia con  los principios de 

legalidad,  lesividad,  culpabilidad  y  proporcionalidad,  y  bajo  la  estricta 

observancia  del  deber  constitucional  de  fundamentar  las  resoluciones 

judiciales. 

La determinación  judicial de  la pena se estructura y desarrolla en 

dos etapas secuenciales. En la primera de ellas se deben definir los límites 

de  la pena  aplicable,  lo  cual  se  cumple  con  la  identificación del  espacio 

punitivo que comprende un mínimo ‐o límite inicial‐ y un máximo ‐o límite 

final‐.  En  la    segunda  etapa,  el  órgano  jurisdiccional,  atendiendo  a  la 

presencia de circunstancias atenuantes y agravantes reguladas legalmente, 

y presentes en el caso,  individualiza  la pena concreta aplicable al autor o 

partícipe culpable del delito, siempre sin exceder los límites prefijados por 

aquel marco penal. 

En relación a esta segunda fase, la Corte Suprema de Justicia de la 

Nación ha sostenido que “[l]os arts. 40 y 41 del Código Penal no contienen 

bases  taxativas de  fijación,  sino que deja  librada ésta, dentro del marco 



normativo,  a  la  apreciación  discrecional  del  magistrado  en  el  caso 

concreto” (Fallos 303:449). 

Sin  embargo,  el  avance  de  la  doctrina  y  la  jurisprudencia  ha 

permitido  fijar  límites  a  esta  suerte  de  libre  arbitrio  judicial, de manera 

que  los  jueces prescindan de apreciaciones personales y procedan, por el 

contrario, explicitando las razones de su decisión con razonamiento claro y 

criterio jurídico. 

Se  ha  sostenido  que  “la  estructura  del  razonamiento  que  debe 

efectuarse a  los  fines de  la  individualización de  la pena es  ´aplicación del 

derecho´, y por ende, al  igual que  los  restantes aspectos de  la  sentencia 

debe fundamentarse en criterios racionales explícitos que permitan que la 

correcta  aplicación  de  las  pautas  evaluadas  pueda  ser  jurídicamente 

comprobada”  (in  re    “Romani,  Dario  Jorge  s/recurso  de  casación”,  del 

registro de  la Sala IV de  la CFCP, rta. el 8 de noviembre de 2006, voto del 

juez Hornos). 

En autos, conforme se ha determinado,  los  imputados por  los que 

se  dictará  sentencia  condenatoria  han  sido  considerados  penalmente 

responsables, según el caso, de dos delitos independientes y de naturaleza 

distinta. 

En  efecto,  Sergio  Claudio  Cirigliano,  Marcelo  Alberto  Calderón, 

Jorge Álvarez,  Juan  Pablo  Schiavi,  Sergio Daniel  Tempone, Carlo Michele 

Ferrari,  Jorge  Alberto  de  los  Reyes,  Carlos  Esteban  Pont  Verges,  Víctor 

Eduardo Astrella,  Laura Aida Ballesteros, Guillermo Antonio D´Abenigno, 

Francisco Adalberto Pafumi y Antonio Marcelo Suárez, deberán responder 

por  los  delitos  de  administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la 

administración  pública  y  descarrilamiento  culposo  agravado  por  resultar 

personas fallecidas y lesionadas.  
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Por ende, se configura con relación a aquéllos un concurso real de 

delitos cuyo régimen de determinación judicial de la pena está legalmente 

diseñado en el artículo 55 del Código Penal. Conforme a dicha disposición, 

la pena mínima a imponer está dada por el mínimo mayor (dos años para 

la administración fraudulenta en perjuicio de  la administración pública); y 

la máxima por  la suma aritmética de  los topes correspondientes a ambos 

tipos penales  (once años). De  tal  suerte, para el  caso de  los nombrados 

queda establecido el marco penal mediante una escala que  va de dos  a 

once años de prisión, con relación a la pena privativa de la libertad. 

Distinto es el caso respecto del coimputado Roque Ángel Cirigliano, 

a  quien  si  bien  también  se  le  ha  atribuido  un  concurso material  entre 

ambos  delitos,  lo  cierto  es  que  con  relación  al  primero  de  ellos 

(administración  fraudulenta),  su  intervención  en  el  hecho  se  ha 

circunscripto  a  la de un partícipe  secundario. Así  las  cosas,  siguiendo  el 

lineamiento volcado en el párrafo que antecede, y teniendo especialmente 

en  consideración  las  disposiciones  del  artículo  46  del  Código  Penal  que 

establece para el cómplice  secundario una disminución de un  tercio a  la 

mitad de la pena prevista para el delito de que se trate, es que la pena que 

en  definitiva  puede  imponérsele  al  nombrado  oscila  entre  uno  y  nueve 

años de prisión.  

Por su parte, Ricardo Raúl  Jaime,  José Doce Portas, Oscar Alberto 

Gariboglio y Alejandro Rubén Lopardo, responderán únicamente respecto 

del delito de administración fraudulenta en perjuicio de  la administración 

pública, y dado el carácter de partícipes necesarios enfrentan una escala 

de pena privativa de la libertad que va de los dos a los seis años de prisión. 



Finalmente,  Pedro  Roque  Raineri,  Marcos  Antonio  Córdoba  y 

Daniel Guido Lodola, han sido hallados penalmente responsables del delito 

de  descarrilamiento  culposo  agravado  por  resultar  personas  fallecidas  y 

lesionadas,  en  carácter  de  autores,  que  en  abstracto  tiene  prevista  una 

escala  penal  cuyos  rangos  fluctúan  entre  uno  y  cinco  años  de  pena 

privativa de la libertad. 

Bajo  estas  condiciones,  nos  abocaremos,  ahora  sí,  a  la  concreta  

individualización de las penas de prisión a imponer. 

En  ese  sentido,  vale  recordar  que  “[e]n  la medida  en  que  es  el 

Estado, y no un ente trascendente, quien tiene a su cargo  la actividad de 

imponer  la  pena,  tal  actividad  tiene  que  estar  sujeta  a  los  mismos 

principios  que  cualquier  otra  tarea  estatal,  fundamentalmente,  a  la 

necesidad  de  que  la  intervención  prometa  algún  beneficio  para  los 

integrantes de  la comunidad  social…”  (Ziffer, Patricia,  Lineamientos de  la 

determinación  de  la  Pena,  Editorial Ad Hoc,  segunda  edición,  año  2005, 

pág. 46). 

En ese contexto,  la pena a  los acusados será establecida según  la 

medida  del  injusto  y  la  culpabilidad,  orientándose  principalmente  a 

objetivos de prevención especial positiva (readaptación social) ‐tal como lo 

dispone  el mandato  constitucional  y  convencional‐,  como  así  también  a 

influir en la comunidad con fuerza pedagógico social suficiente como para 

confirmar la vigencia del ordenamiento jurídico.  

Es  aquí  donde  nuevamente  adquiere  relevancia  el  principio  de 

culpabilidad ya tantas veces citado en esta sentencia y que, como se dijo, 

está  destinado  a  establecer  esa  especial  relación  que  media  entre  un 

sujeto  y  un  hecho,  de  modo  que  pueda  serle  atribuido  objetiva  y 

subjetivamente como un suceso propio. 
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Sin  embargo,  su  función  no  culmina  allí  toda  vez  que  tiene 

reservada  otra  atribución  también  de  indudable  corte  garantista,  y  que 

consiste en erigirse como límite máximo de la pretensión punitiva, puesto 

que la pena a imponer no puede exceder nunca la culpabilidad del autor. 

Siguiendo  ese  lineamiento,  se  ha  dicho  que  el  principio  de 

culpabilidad  es  un  limitador  de  la  política  criminal  pues  su  importancia 

radica en que, por un  lado,  la pena presupone siempre  la culpabilidad de 

quien actúa, de forma que sin ella no puede ser reprochado por el hecho y, 

por  otro  lado,  que  no  puede  sobrepasar  el  límite  impuesto  por  ella.  En 

palabras de Jescheck, lo que se le reprocha al autor es que “en la situación 

concreta no se ha avenido a las exigencias del Derecho, a pesar de que ello 

habría sido posible  (culpabilidad por el hecho)”  (Jescheck y Weigend, ob. 

cit., pág. 24). 

Esa doble función, en la que la doctrina mayoritaria es coincidente 

salvo algunas excepciones, es advertida por Bacigalupo al  señalar que  la 

culpabilidad condiciona el sí y el cuánto de la pena, de modo tal que sólo 

será punible el autor si actuó culpablemente y, además, la sanción que se 

le imponga deberá ser equivalente a esa culpabilidad (Bacigalupo, Enrique, 

Derecho  penal,  Parte  general,  Ed. Hammurabi,  Buenos Aires,  1999,  pág. 

169). 

Con  este  criterio  la  Corte  Suprema  de  Justicia  de  la  Nación 

estableció en el caso “Maldonado” que “la medida de  la pena no puede 

exceder la del reproche que se le formule a la persona por haber escogido 

el ilícito cuando tuvo la posibilidad de comportarse conforme a la norma, o 

sea, que  la pena debe ser proporcional a  la culpabilidad del autor, y esta 

culpabilidad se determina según el ámbito de autodeterminación que éste 



haya tenido para ejercer su conciencia moral en la constelación situacional 

en que hubiese actuado y en relación a sus personales capacidades en esa 

circunstancia…” (Fallos 328:4343). 

Pasaremos entonces a enumerar y valorar  las circunstancias a ser 

tomadas  en  cuenta  a  los  fines  de  la  determinación  de  las  sanciones  a 

imponer  a  los  imputados  respecto  de  los  hechos  por  los  que  fueran 

encontrados penalmente responsables. 

En este sentido, conviene señalar en primer lugar que conforme el 

sistema  legal  que  rige  su  individualización,  la  pena  debe  ser  decidida 

tomando en cuenta  la gravedad del hecho y  la personalidad del autor. Es 

decir,  que  no  sólo  se  habrá  de  tomar  en  consideración  la  gravedad  del 

reproche  que  al  autor  debe  hacérsele  por  el  mismo  (contenido  de  la 

culpabilidad),  sino  que  también  deberá  considerarse  la  importancia  que 

tiene el delito  cometido para el orden  jurídico  vulnerado  (contenido del 

injusto). 

Sobre este punto, Patricia Ziffer, en  la obra ya mencionada, señala 

que  el  artículo  41  del  digesto  sustantivo  deja  en  claro  los  límites  al 

principio  de  individualización  de  la  pena  al  indicar  que  “[l]a  pena  debe 

adecuarse  a  la  personalidad  del  autor,  pero  sólo  en  la medida  de  que 

continúe reflejando la gravedad del ilícito completo” (ob. cit., pág. 116). 

Ahora  bien,  puestos  a  analizar  la  naturaleza  de  los  hechos  y  los 

medios empleados, entendemos que en lo que se refiere al delito contra la 

propiedad,  nos  hallamos  ante  una maniobra  criminal  de  una  inusitada 

complejidad, cuya ejecución se ha valido del aporte de una pluralidad de 

sujetos  intervinientes de distintas  jerarquías  tanto dentro de  la empresa 

concesionaria  (directores,  gerentes  y  empleados  subalternos de diversos 

niveles  del  escalafón),  como  fuera  de  ella  (directores  de  la  firma 
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controlante  y  funcionarios  estatales),  y  se  extendió  por  un  tiempo 

sumamente considerable (desde 2004 a 2012), que deja ver a las claras el 

enmarañado  designio  criminal  llevado  adelante  por  Sergio  Claudio 

Cirigliano,  en  su  carácter  de máximo  referente  del  Comité  Ejecutivo,  y 

quienes lo secundaron. 

Lo  dicho  sólo  puede  ser  valorado  negativamente  a  la  hora  de 

mensurar  las penas  a  imponer, pues  las  características de  las maniobras 

señaladas en el párrafo anterior condujeron prácticamente al desguace de 

un  servicio  público  de  alta  incidencia  social,  como  es  el  de  transporte 

ferroviario  de  pasajeros  y  que  resulta  sobradamente  indicativo  de  la 

extensión del daño en lo que a la administración fraudulenta se refiere. 

No es ocioso señalar, quizá adelantándonos a eventuales agravios 

defensistas, que  lo  sostenido en el párrafo que antecede no  implica una 

doble  valoración  de  circunstancias  de  hecho  ya  contenidas  en  el  tipo 

penal,  puesto  que  el  disvalor  de  acción  que  exhibe  la  administración 

fraudulenta de  los bienes dados en concesión para redundar en colosales 

beneficios económicos para la empresa controlante del grupo empresarial, 

no necesariamente debe recaer como efectivamente ocurrió en el caso de 

autos, sobre bienes que conforman un servicio público como el que se ha 

visto afectado.  

Para  arrojar mayor  claridad  a  lo  expresado,  no  puede  soslayarse 

que  se  trata  de  hechos  criminales  que  no  sólo  han  afectado  al  erario 

público en  forma considerable,  sino que además  tuvieron una  incidencia 

mayúscula  en  los  usuarios  que  día  a  día  recurrían  a  ese  medio  de 

transporte. No hacemos referencia en este punto a aquellas personas que 

se  vieron  directa  o  indirectamente  afectadas  por  la  colisión  del  22  de 



febrero  de  2012,  sino  a  ese  otro  universo  aún mayor  de  usuarios  que 

debían  usufructuar  diariamente  un  servicio  público  en  paupérrimas 

condiciones y bajo hacinamiento extremo, que en el mejor de los casos no 

respetaba  los horarios programados  y que, en  la mayor de  las  veces,  se 

encontraba  repleto  de  cancelaciones  y  sin  las  mínimas  condiciones  de 

confort. 

No  es  necesario  aquí  ahondar  respecto  de  los  estándares  de 

seguridad en los que era prestado el servicio ‐ya hartamente explicado a lo 

largo de la sentencia‐ y que, por lo demás, implicaría una nueva valoración 

de elementos que integran la imputación que se les dirigiera respecto de la 

creación  del  riesgo  jurídicamente  desaprobado  que  se  concretara  en  el 

resultado configurador del delito de descarrilamiento culposo agravado. 

Por lo demás, tal es la complejidad de la mise en scene de la acción 

criminal, que difícilmente podría haber sido  llevada a cabo si no contaba 

con la connivencia estatal. Ese necesario paraguas que arrojaba un manto 

de obscuridad sobre el hecho bajo análisis, encontró su punto de quiebre y 

salió a la luz la fatal mañana del 22 de febrero de 2012, con la colisión del 

tren chapa 16. 

Precisamente ello nos lleva al análisis acerca de la naturaleza de la 

acción,  medios  empleados  y  extensión  del  daño  respecto  del  suceso 

calificado como descarrilamiento culposo agravado. 

En  ese  sentido,  debe  destacarse  negativamente  la  extraordinaria 

extensión del daño, que produjo  la muerte de cincuenta y una personas, 

más  una  por  nacer,  y  lesiones  de  diversa  gravedad  ‐muchas  de  ellas 

gravísimas‐ en otras setecientas ochenta y nueve personas, y que marcara 

a fuego para siempre la vida de un sinnúmero de familias. 
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En  efecto, puestos  al  análisis de  la  naturaleza  de  este  evento  en 

particular, resulta sumamente difícil imaginar un hecho de mayor gravedad 

que el ocurrido en  autos  y que  sólo encuentra parangón en  las  grandes 

tragedias  que  afectaron  en  toda  su  historia  a  la  sociedad  argentina.  O 

podría tal vez alguien  imaginar qué podrían haber hecho  los  imputados o 

cómo podrían haberse configurado  los hechos, para que el contenido de 

ilicitud  fuera  sensiblemente  mayor  y  en  consecuencia  también  su 

responsabilidad penal.  

No hay respuesta sencilla para ello, pues se trata de un hecho que 

conmovió  a  la  comunidad  en  general,  cuya  gravedad  y  desmesurada 

extensión del daño saltan a  la vista. Tan es así, que  implicó el quite de  la 

concesión de un servicio público a un grupo empresario que, aún después 

del hecho que nos ocupa,  continuó  con  importantes vínculos y negocios 

con el gobierno de turno. 

Pero además, llevó a la revisión de las políticas adoptadas hasta el 

momento  en materia de  transporte  ferroviario de pasajeros, no  solo  en 

cuanto  al  mayor  control  sobre  la  seguridad  de  la  circulación  de  las 

formaciones  (vg.:  velocidades máximas  durante  el  recorrido  e  ingreso  a 

estaciones,  control  sobre  el  sistema  de  enclavamiento  de  puertas,  etc.), 

sino que también motivó la sustitución de los trenes que eran puestos en 

servicio y  la consecuente baja de  los viejos Toshiba eléctricos que habían 

estado en funcionamiento por más de 50años. No es difícil concluir que de 

no  haber  ocurrido  esta  tragedia,  seguramente  hoy  día  esos  trenes 

continuarían corriendo por las vías de esta ciudad y del conurbano. 

Por  otra  parte,  y  por  si  fuera  necesario  aclararlo,  la  valoración 

negativa  sobre el gran número de  fallecidos y  lesionados no  implica una 



nueva evaluación sobre elementos configuradores del  tipo penal  (vedada 

por  el  principio  ne  bis  in  idem)  ‐pues  el  agravante  del  descarrilamiento 

culposo se vería satisfecho con al menos una persona muerta o lesionada‐ 

y cada nueva muerte y lesión hacia una víctima distinta, nutre el contenido 

de  ilicitud  y  agiganta  la  responsabilidad penal por  el hecho  respecto  de 

cada uno de los imputados. 

También es del caso señalar que  la comisión de hechos como  los 

que nos ocupan, en el que empresarios  inescrupulosos hacen su negocio 

macabro  en  el  juego  de  las  contrataciones  públicas,  bajo  el  control  (o 

debiéramos decir descontrol) de autoridades estatales, en el caso al menos 

de los Secretarios de Transporte que sospechosamente deciden agachar la 

mirada, genera un gran detrimento de la confianza pública que la sociedad 

deposita en la actividad estatal.  

Es que la circunstancia de que los funcionarios públicos que deben 

velar  por  el  correcto  desarrollo  y  ejecución  del  contrato  de  concesión, 

hayan  recibido  innumerables  alertas  sobre  el modo  en  que  se  hacía  el 

mantenimiento  de  los  bienes  dados  en  concesión  y  la  forma  en  que  se 

prestaba el servicio (realidad que era padecida a diario por los usuarios de 

la línea) y que, en lugar de actuar, hayan relajado aún más su intervención 

provoca  un  evidente  deterioro  institucional  inestimable,  con  la 

consecuente desconfianza del hombre común para con la función pública, 

manchando a su vez a quienes cumplen fielmente con dicha labor. 

Hemos  remarcado  al analizar  la  atribución de  responsabilidad de 

los encartados  Schiavi  y  Jaime, que el hecho  a ellos  imputado  se enrola 

dentro  del  concepto  de  actos  de  corrupción,  conforme  los  principios  y 

reglas  contenidas en  la Convención  Interamericana  contra  la Corrupción, 

suscripta en la ciudad de Caracas, República Bolivariana de Venezuela. 
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Ya desde el Preámbulo de ese instrumento se advierte el tenor del 

compromiso asumido por los Estados Partes, en tanto declararon que “…la 

democracia representativa, condición  indispensable para  la estabilidad,  la 

paz  y  el  desarrollo  de  le  región,  por  su  naturaleza,  exige  combatir  toda 

forma de corrupción en el ejercicio de las funciones públicas, así como los 

actos de corrupción específicamente vinculados con tal ejercicio”; y entre 

sus  propósito  enaltece  los  deseos  de  “…promover  y  fortalecer  el 

desarrollo,  por  cada  uno  de  los  Estados  Partes,  de  los  mecanismos 

necesarios para prevenir, detectar, sancionar y erradicar la corrupción…”. 

Ese  instrumento  internacional,  aprobado  por  la  ley  nro.  24.759 

(sancionada el 4 de diciembre de 1996), define a la “función pública” como 

“toda  actividad  temporal  o  permanente,  remunerada  u  honoraria, 

realizada por una persona natural en nombre del Estado o al servicio del 

Estado o de sus entidades, en cualquiera de sus niveles jerárquicos”. Por su 

parte,  establece  que  “funcionario  público",  "oficial  gubernamental"  o 

"servidor público" es “cualquier  funcionario o empleado del Estado o de 

sus  entidades,  incluidos  los  que  han  sido  seleccionados,  designados  o 

electos para desempeñar actividades o funciones en nombre del Estado o 

al  servicio  del  Estado,  en  todos  sus  niveles  jerárquicos”  y,  finalmente, 

puntualiza  que  “actos  de  corrupción”  consistirán  en  “la  realización  por 

parte  de  un  funcionario  público  o  una  persona  que  ejerza  funciones 

públicas de cualquier acto u omisión en el ejercicio de sus funciones, con 

el fin de obtener ilícitamente beneficios para sí mismo o para un tercero”.  

A  su  vez,  la  República  Argentina,  mediante  ley  nro.  26.097 

(sancionada el 10 de mayo de 2006), aprobó la Convención de las Naciones 



Unidas contra la Corrupción, adoptada en la ciudad de Nueva York, Estados 

Unidos de América, el 31 de octubre de 2003. 

Según dicho  tratado cada Estado Parte se compromete a adoptar, 

de conformidad con  los principios  fundamentales de su derecho  interno, 

las medidas  legislativas y de otra  índole que sean necesarias para tipificar 

como delito, entre otros: el  abuso de  funciones o del  cargo, es decir,  la 

realización u omisión de un acto, en violación de  la  ley, por parte de un 

funcionario público en el ejercicio de sus funciones, con el fin de obtener 

un beneficio  indebido para  sí mismo o para otra persona o entidad  (art. 

19). 

Asimismo, en base a esta última normativa supranacional citada, el 

país se ha comprometido a penalizar la comisión de  los delitos tipificados 

con  arreglo  a  la  Convención,  con  sanciones  que  tengan  en  cuenta  la 

gravedad de los delitos (art 30 inc. 1, la negrita nos pertenece). 

En este contexto, resulta válido ratificar que en momentos en que 

la ciudadanía se manifiesta  incrédula frente a  la honestidad de aquellos a 

quienes  se  confía  el  cumplimiento  de  tareas  relevantes  para  toda  la 

comunidad, corresponde al derecho, en palabras de Welzel (cfr. “Derecho 

Penal alemán”, pág. 327), mantener el orden de la comunidad, tratando de 

devolver  la  confiabilidad en el adecuado y  correcto desenvolvimiento de 

sus funcionarios. Precisamente, una de las finalidades de la pena radica en 

la  conservación  del  orden,  del  derecho,  fortaleciendo  la  pretensión  de 

validez  de  las  normas  jurídicas  en  la  conciencia  de  la  generalidad, 

reforzando  las  costumbres  sociales  y  la  fidelidad  al derecho  (ver García, 

Luis, Reincidencia y Punibilidad, pág. 45). 

Por  ello,  podemos  sostener  que  la  suscripción  de  estos  y  otros 

pactos internacionales, la incorporación de normas específicas en la última 
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reforma constitucional y la legislación penal de los últimos años conducen 

a afirmar la total desaprobación de los hechos de corrupción. 

Aquí  nuevamente  es  menester  traer  a  colación  las  palabras  de 

Machado  Pelloni  en  cuanto  sostiene  que  “[s]i  bien  todo  acto  u  omisión 

individual  genera  un  eco  en  el  radar  penal  desde  lo  que  revela  tal 

manifestación, esto es como expresión contraria a intereses intersubjetivos 

(…)  la corrupción en  la administración pública asume tal magnitud por su 

perfil caracterológico (…) el abandono del seguimiento de la obligación en 

la función comporta un atentado social sin atajos, sin tránsito o exposición 

a partir de una puntual encarnación de  los  valores de  relevancia penal” 

(ob. cit.). 

En  este  orden  de  ideas, Mayer  sostiene  que  el  orden  jurídico  e 

institucional opera como una declaración unitaria de voluntad estatal que 

sujeta a quienes ocupen  los órganos a  sus mandatos normativos,  con  la 

consecuencia de que  los  contratantes  cuentan  con ese  cumplimiento de 

cara a la adopción de sus propios planes de vida (cfr. Machado Pelloni, ob. 

cit.). 

De ello se colige que “el  incumplimiento de  la obligación pone en 

riesgo la propia supervivencia del contrato y sus fines, el aseguramiento de 

la  regla  de  libertad,  porque  cae  un  bastión  que  ha  sido  ideado  como 

garantía para poder hacerlo” (Machado Pelloni, op. cit.). 

Esa  confianza  que  los  ciudadanos  depositan  en  los  funcionarios 

públicos  se  ha  visto mermada  con  la  fraudulenta maniobra  que  hemos 

acreditado  en  este  debate  y  que  condujo  al  paupérrimo  estado  de 

mantenimiento de los trenes. 



Por otra parte,  y puestos a analizar  la mayor o menor  relevancia 

que  la  intervención  de  cada  uno  de  los  imputados  tuvo  en  los  hechos 

acreditados,  con  el  objeto  de  discriminar  debidamente  las  penas  a 

imponer,  de  modo  tal  que  guarden  una  relación  simétrica  con  la 

responsabilidad por  los hechos respecto de cada uno de  los condenados, 

debe  tenerse  en  cuenta  las  consideraciones  que  seguidamente  se 

expondrán. 

Así pues, se advierte que en la maniobra ejecutada, Sergio Claudio 

Cirigliano tuvo una intervención de una considerable envergadura respecto 

de  los restantes miembros del Directorio de Trenes de Buenos Aires SA   y 

de  Cometrans  SA,  e  incluso mayor  a  la  de  sus  coimputados  Álvarez  y 

Calderón que  también  integraban el Comité Ejecutivo  junto  con él. Pues 

quien dirigía este colegio directivo, desde el cargo de Director General, era 

Sergio Claudio Cirigliano. 

Es  que  según  lo  acreditado  en  autos,  era  Cirigliano  quien 

comandaba  al  grupo  empresario  que  llevaba  su  nombre  y  tuvo mayor 

participación  en  los  hechos  comprobados.  Recuérdese  que  ofició  de 

presidente  de  Cometrans  SA  y  de  la  concesionaria,  incluso  en  forma 

simultánea,  y que era en definitiva  su  voluntad  la que  se  imponía  como 

voluntad social de la empresa Trenes de Buenos Aires SA. 

Por su parte, Jorge Álvarez y Marcelo Calderón como co integrantes 

del Comité Ejecutivo de Trenes de Buenos Aires  SA y  su vinculación  con 

Cometrans SA, han sido  los  laderos de Sergio Cirigliano en el diagramado 

de  la  acción  criminal  y  tuvieron  una  preponderancia mayor  a  la  de  los 

integrantes del Directorio de  la  concesionaria.  Es que,  al  fin de  cuentas, 

formaban parte de ese Comité que de hecho marcaba el destino de la vida 

social  de  la  concesionaria  y,  previamente,  desempeñaron  formalmente 
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encumbrados  cargos  directivos  de  esa  empresa:  Presidente  y 

Vicepresidente de Trenes de Buenos Aires, respectivamente. 

En  el  orden  de  responsabilidades,  resulta  de  vital  importancia  la 

intervención  acreditada  respecto  de  los  imputados  Juan  Pablo  Schiavi  y 

Ricardo  Raúl  Jaime  conforme  lo  señalado  párrafos  atrás,  quienes  se 

encontraban a cargo de la Secretaría de Transporte de la Nación y en razón 

de  ello  tuvieron  una  participación  fundamental  para  que  la  maniobra 

criminal pudiera ser ejecutada conforme lo planeado. 

En ese sentido, solo cabe recordar que la responsabilidad penal del 

imputado  Jaime  se  encuentra  restringida  únicamente  al  delito  contra  la 

propiedad aquí juzgado. 

El  orden  de  prelación  nos  lleva  seguidamente  a  Sergio  Daniel 

Tempone,  quien  en  su  carácter  de  Gerente  de  Operaciones  de  la 

concesionaria, fue, por decir de algún modo, el principal brazo ejecutor del 

plan  criminal y quien en definitiva movía  los hilos  conforme  las órdenes 

que le llegaban desde el Comité Ejecutivo. 

Inmediatamente debajo de él, nos encontramos con los integrantes 

del Directorio  de  Trenes  de  Buenos Aires  SA,  quienes  daban  forma  a  la 

ilegítima decisión del Comité Ejecutivo.  La disparidad de  las penas entre 

sus  integrantes,  con  una  responsabilidad mayor  respecto  de  algunos  de 

ellos,  obedecerá  no  sólo  a  las  funciones  que  ejercían  (Ferrari  y  de  los 

Reyes, Presidente  y Vicepresidente,  respectivamente),  sino  también a  su 

mayor grado de culpabilidad por la particular “constelación situacional”, en 

palabras  de  la  CSJN,  que  afectó  directamente  su  ámbito  de 

autodeterminación por sus capacidades personales. Es que De  los Reyes, 

por  su  formación  técnica  y el  cargo  gerencial que ocupó durante  tantos 



años, tenía contacto directo y diario con las ruinosas consecuencias de las 

políticas que permitió implementar. 

En  cambio,  Pont  Vergés  y  Ferrari  en  atención  a  la  probada 

trayectoria profesional y los altos niveles de educación especializada en la 

materia, eran expertos del derecho en cuanto al funcionamiento, deberes 

y obligaciones de  los órganos societarios que  integraban. De allí, que sus 

mayores  conocimientos  fueron  fundamentales  para  el  desarrollo  de  la 

maniobra criminal, en  la que se  trastocaron el espíritu y cada una de  las 

letras de las disposiciones normativas que regulan la vida empresaria. 

Por su parte, el encausado Roque Ángel Cirigliano como Gerente a 

cargo  de  la  Gerencia  de  Material  Rodante  y  Nuevos  Servicios,  era  el 

intermediario entre las órdenes comunicadas por Sergio Daniel Tempone y 

el  personal  subalterno  que  de  su  gerencia  dependía.  Es  por  fuera  del 

nombrado y de quienes integraban los órganos directivos, el personal de la 

concesionaria que mayor intervención tuvo en los sucesos.  

Luego  de  ello,  siguiendo  en  línea  descendente  nos  encontramos 

con  quienes  integraban  el  Directorio  de  Cometrans  SA,  de  aporte 

fundamental  como  se  vio,  pero  más  lejano  en  la  cadena  de 

responsabilidades, puesto que más allá de la designación del directorio de 

la  concesionaria,  no  tenían  mayor  incidencia  en  la  vida  diaria  de  esa 

empresa. 

Por  su  parte,  la  responsabilidad  individual  de  los  tres  imputados 

que  restan  está  restringida  al  hecho  del  descarrilamiento  culposo 

agravado. 

En ese sentido, se advierte una gran  ilicitud en  la  intervención de 

Pedro Roque Raineri, Jefe del Depósito Castelar, y consecuentemente una 
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mayor responsabilidad por el hecho, pues fue quien en definitiva habilitó 

el ingreso del tren chapa 16 al servicio el día de la tragedia. 

A su turno, Marcos Antonio Córdoba, entonces maquinista a cargo 

de  la  formación  siniestrada,  tuvo  al  lado de  sus  consortes de  causa una 

responsabilidad disminuida, si se atiende  las condiciones en que aquéllos 

le  entregaron  el  tren  para  que  preste  servicio.  Es  que,  si  bien  las 

incorrecciones  normativas  que  incrementaron  indebidamente  el  riesgo 

permitido  y  se  cristalizaron  en  el  resultado  fueron  suficientes  para 

atribuirle  responsabilidad  al  nombrado,  al  momento  de  graduar  su 

culpabilidad existen elementos que deben necesariamente ser evaluados. 

Su  actuación  se  encontraba  fuertemente  condicionada  por  las 

reprochables  políticas  implementadas  por  la  dirección  de  la  empresa. 

Como  hemos  analizado  hartamente  a  lo  largo  de  esta  sentencia  (con 

particular  énfasis  en  el  apartado  E  del  considerando  III)  el  ámbito  de 

actuación  del  nombrado  se  encontraba  determinado  por  la  conducta 

desaprensiva  del  organizador  de  la  actividad  riesgosa.  Marcos  Antonio 

Córdoba no conocía la velocidad exacta a la que circulaba, no contaba con 

velocímetro instalado dentro de la cabina y, a sabiendas de tal situación, la 

compañía  implementó  un  sistema  de  GPS  desatendiendo  esa  cuestión 

elemental  de  seguridad  en  la  operación  del  servicio.  Pero  además,  aún 

teniendo  registro  en  directo  de  cada  uno  de  los  excesos  de  velocidad 

desde el Puesto de Control Trenes, nada hacían. No  fue advertido por  la 

empresa  que  se  encontraba  violando  las  velocidades  máximas  de 

circulación  pues  no  era  del  interés  de  la  empresa.  Una  firma  que  no 

imponía sanciones ni medidas de cualquier otra índole para enderezar esa 

peligrosa situación. 



Ello, al fin de cuentas, es esperable de una empresa prestataria de 

un  servicio  público  cuyo  único  norte  fue  el  mero  cumplimiento  del 

diagrama,  por  encima  de  cuestiones  prioritarias  y  elementales  de 

seguridad en  la operación. Los conductores recibían presiones no sólo de 

los usuarios del servicio para cumplir con los horarios fijados, sino también 

de  la dirección de  la empresa, quienes pretendían que el servicio no sea 

interrumpido  por  “problemas  menores”.  Todo  esto,  en  una  particular 

situación  de  habitualidad  de  cancelaciones,  demoras  y  constantes 

anormalidades en el servicio que deben ser consideradas al momento de 

contextualizar la imprudencia del conductor. 

Finalmente,  ya  como  último  eslabón  en  el  orden  de 

responsabilidades achacadas y teniendo en cuenta el aporte que efectuara 

Daniel  Guido  Lodola  respecto  del  incremento  o  creación  de  los  riegos 

jurídicamente desaprobados (y que fuera oportunamente consignado), es 

que  el  reproche  del  nombrado  será  sensiblemente  menor  al  de  sus 

coimputados. 

Finalizado  el  análisis  respecto  de  las  circunstancias  objetivas  a 

tener en cuenta para la mensuración de las penas a imponer, las pautas de 

dosimetría  nos  llevaran  al  examen  de  las  condiciones  personales  de  los 

imputados. 

Así, se advierte de sus informes socioambientales que en términos 

generales  los  imputados  no  se  encontraban  inmersos  en  una  difícil  o 

complicada  situación  económica  sino  que  todo  lo  contrario,  que  en  la 

mayoría  de  los  casos  revestían  una  importante  posición  dentro  de  la 

empresa  donde  estaban  prestando  servicios  o  una  función  de  jerarquía 

dentro  de  la  estructura  estatal,  todo  lo  cual  aumenta  el  grado  de 
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reprochabilidad de sus conductas y los alejan por completo del estereotipo 

de autor con inconvenientes para motivarse en la norma penal. 

Concretamente,  y  más  allá  de  todo  lo  apuntado  al  analizar  la 

atribución de responsabilidad de cada uno de los imputados, se verifica en 

su  legajo de personalidad, que  Sergio Claudio Cirigliano, de  51  años de 

edad, realizó estudios secundarios completos. De la entrevista desarrollada 

con motivo  del  informe  social  se  destaca  su  gran  capacidad  de mando, 

organización y decisión. Ha cumplido  su carrera profesional en empresas 

de  transporte  familiares,  habiendo  ganado  en  los  años  90  varias 

licitaciones. Se observan sus excelentes condiciones económicas (fs. 9/13).  

El  encausado  Marcelo  Alberto  Calderón  posee  57  años  y  es 

ingeniero mecánico de  la Universidad Tecnológica Nacional, egresado en 

1987.  Goza  de  un  nivel  socio  económico  medio  alto  y  ha  sido 

vicepresidente de  Trenes de Buenos Aires  SA  y Director de  comercio de 

Cometrans SA (fs. 1/3 de su legajo de personalidad). 

El  imputado  Jorge  Álvarez  tiene  57  años,  estudios  universitarios 

incompletos  y  un  nivel  socio  económico medio  alto.  Se  verifica  que  en 

1994 comenzó a  trabajar en Cometrans SA y  luego en Trenes de Buenos 

Aires SA (fs. 1/3 de su legajo de personalidad). 

Respecto  de  Juan  Pablo  Schiavi,  tiene  actualmente  58  años.  Es 

ingeniero  agrónomo  de  la  UBA.  Desempeñó  funciones  públicas  desde 

1989, desde el día 1 de julio del año 2009 estuvo a cargo de  la Secretaría 

de Transporte de  la Nación y se constata una buena situación económica 

(fs. 1/3). 

Sergio  Daniel  Tempone,  con  46  años,  posee  un  nivel  socio 

económico medio. Es  traductor de  inglés y abogado de  la UBA. Desde el 



año 2000, cumple tareas en Trenes de Buenos Aires SA, pero trabajó en el 

rubro ferroviario desde 1993 (fs. 9/11). 

Carlo  Michele  Ferrari  tiene  49  años,  goza  de  una  excelente 

situación económica. Ha alcanzado el  título de abogado de  la UBA en el 

año  1990,  destacándose  una  carrera  profesional  ascendente  en  la  que 

ocupó  cargos  de  director,  vicepresidente  y  presidente  de  diversas 

sociedades comerciales (fs. 11/3 de su legajo de personalidad). 

Jorge Alberto De los Reyes posee 56 años y estudios universitarios 

incompletos  en  ingeniería.  Se  destacan  sus  condiciones  económicas. 

Trabajó en Metrovías desde 1994 y en Trenes de Buenos Aires SA desde 

1997 (fs. 1/2 de su legajo de personalidad). 

Respecto  de  Carlos  Esteban  Pont  Vergés,  posee  38  años  y  es 

abogado  de  la  UBA  (título  alcanzado  en  el  año  2004),  especializado  en 

derecho societario y contractual. Goza de un nivel socio económico medio 

alto (fs. 1/3 de su legajo de personalidad). 

De su legajo, surge que Víctor Eduardo Astrella tiene actualmente 

61 años, no ha alcanzado  finalizar el colegio secundario y ha  ingresado a 

trabajar  a  Trenes  de  Buenos  Aires  SA  en  el  año  2001.  Su  nivel  socio 

económico es medio (fs. 1/2). 

Del legajo de Laura Aída Ballesteros, surge que tiene 56 años, que 

ha finalizado el colegio secundario y que posee un nivel socio económico 

medio sin propiedades a su nombre (fs. 6/7). 

Del  informe  socioambiental  practicado  a  Guillermo  Alberto 

D’Abenigno,  surge que  tiene 52  años  y un nivel  socio económico medio 

con satisfacción adecuada de sus necesidades. Que ha alcanzado el título 

de  analista en  sistemas  y el máster en  informática  administrativa.  Se ha 
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desempeñado como Gerente de Trenes de Buenos Aires SA desde el año 

2003 en diversas áreas (fs. 1/3).  

En cuanto a Francisco Adalberto Pafumi, de 78 años, es egresado 

del Colegio Otto Krausse, con estudios universitarios incompletos, jubilado 

que goza de una óptima situación económica. Se destaca a su respecto una 

carrera profesional sostenida desde que tuviera 20 años (fs. 1/3). 

Antonio  Marcelo  Suárez  tiene  63  años,  estudios  terciarios 

completos  y  universitarios  incompletos.  Desde  1995  cumple  tareas  en 

Emprendimientos Ferroviarios SA y Trenes de Buenos Aires SA. Del informe 

en cuestión se vislumbra una situación económica media con satisfacción 

de sus necesidades básicas (fs. 3/5 de su legajo de personalidad). 

Conforme  surge  de  su  legajo  de  personalidad,  Roque  Ángel 

Cirigliano  tiene 62 años, está casado, es  ingeniero mecánico de  la UTN y 

ha  finalizado  un  posgrado  en  ingeniería  ferroviaria.  Posee  una  larga 

trayectoria  en  el  rubro  ferroviario  habiendo  ingresado  a  Ferrocarriles 

Argentinos en 1980. En cuanto a sus condiciones económicas, pertenece a 

clase media, alcanzando a cubrir sus necesidades básicas adecuadamente 

(fs. 1/3). 

En cuanto a Ricardo Raúl Jaime, de 61 años de edad, es menester 

destacar  que  se  recibió  como  ingeniero  agrimensor  en  la  Universidad 

Nacional de Córdoba en 1981. Se destaca su trayectoria en cargos públicos 

desde  1977,  ocupando  puestos municipales  y  provinciales  hasta  que  en 

2003  el  ex  Presidente  de  la  Nación,  Néstor  Carlos  Kirchner,  lo  designó 

Secretario de Transporte (fs. 1/4 del legajo de personalidad). 

A  diferencia  del  resto  de  sus  consortes  de  causa,  registra  en  la 

actualidad  sentencias  condenatorias  a  su  respecto  (ver  fs.  140/1),  sin 



embargo son posteriores a  la  formación de  la presente causa, por  lo que 

no poseía antecedentes penales computables al momento de  la comisión 

del hecho por el que  fue hallado penalmente responsable en el presente 

proceso. 

Del  legajo  de  personalidad  formado  respecto  de  Pedro  Roque 

Raineri  surge  que  tiene  66  años,  estudios  universitarios  incompletos 

(específicamente  ingeniería  eléctrica  en  la  UTN)  y  que  ha  alcanzado  el 

título de Técnico electrónico en  la Escuela Técnica nro. 12. Asimismo,  se 

observa que trabajó en ferrocarriles desde 1970. Su nivel socio económico 

cubre sus necesidades (fs. 1/4). 

Por su parte,  José Doce Portas, de 71 años, no ha completado el 

nivel  secundario.  Ha  sido  Director  de  Cometrans  SA.  Se  destaca  en  su 

informe socioambiental su clase social media alta  (fs. 1/3 de su  legajo de 

personalidad). 

En cuanto al imputado Oscar Alberto Gariboglio, tiene 70 años de 

edad,  estudios  secundarios  completos  y una  situación  económica media 

(fs. 1/2 del legajo de personalidad). 

De  su  informe  socioambiental,  surge  que  Alejandro  Rubén 

Lopardo, de 59 años, ha  finalizado el colegio secundario y ha ocupado el 

cargo  de  Secretario  de  la  Cámara  de  Transporte  y  presidente  de  una 

empresa  familiar  vinculada  al  rubro  ‐línea  de  colectivos‐.  Su  nivel  socio 

económico es medio (fs. 1/2 de su legajo de personalidad). 

Surge  del  informe  socio  ambiental  obrante  en  el  legajo  de 

personalidad de Marcos Antonio Córdoba (fs. 15/9) que actualmente tiene 

29 años, posee secundario completo y ha realizado los cursos pertinentes 

para  la  conducción de  trenes  ‐para  ver mayor detalle  sobre esto último, 

confrontar la atribución de responsabilidad efectuada en el apartado E del 
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considerando III de la presente‐. En cuanto al plano económico, su sueldo 

le  permitía  al  menos  hasta  la  fecha  de  la  tragedia,  satisfacer  sus 

necesidades.  Se  observa  también  que  pese  a  no  tener  contacto  con  su 

progenitor  desde  los  15  años,  ha  contado  a  lo  largo  de  su  vida  con 

contención familiar. 

Finalmente,  el  informe  socioambiental  de  Daniel  Guido  Lodola 

exhibe que se trata de un sujeto de 58 años que no ha completado el nivel 

secundario. Trabajó en el Grupo Plaza desde el año 1981 y luego en el año 

2011  lo  convocaron  para  trabajar  en  Trenes  de  Buenos  Aires  SA.  Se 

vislumbran buenas condiciones económicas y contención familiar (fs. 3/6). 

Lo expuesto conduce a aseverar que el conjunto de  imputados de 

autos  posee  nivel  socio  económico  medio  y  alto  (en  especial  Pafumi, 

Ferrari,  Sergio  Claudio  Cirigliano,  Jaime,  Schiavi,  Pont  Vergés,  Álvarez, 

Calderón, De los Reyes y Doce Portas), pudiendo ubicarlos, por lo general, 

dentro  del  percentil  de  mayores  recursos  e  ingresos  de  la  sociedad 

argentina. 

Todos los encausados, sin perjuicio de las particularidades de cada 

historia  personal,  han  gozado  de  contención  familiar  en  su  infancia  y 

adultez. 

Es  dable  destacar  respecto  de  Calderón,  Tempone,  Ferrari, 

D´Abegnino, Pont Verges, Roque Ángel Cirigliano, Schiavi y  Jaime, su alto 

nivel de formación académica ‐poseían título universitario‐. 

A  su  vez,  se  tiene  en  cuenta  como  factor  que  eleva  la  pena  a 

imponer  dentro  de  la  escala  prevista,  el  conocimiento  concreto  de  la 

materia ferroviaria que surge respecto de Calderón, Álvarez, Tempone, De 



los  Reyes,  Suárez,  Roque  Ángel  Cirigliano  y  Raineri,  por  la  experiencia 

laboral desarrollada. 

Entre  los  factores  atenuantes,  deben  destacarse  la  juventud  de 

Marcos Antonio  Córdoba  y  el  escaso nivel  de  escolaridad  alcanzado  por 

quienes, como se dijo, no han logrado finalizar el colegio secundario (Doce 

Portas  y  Astrella),  como  así  también  la  falta  de  antecedentes 

condenatorios de la totalidad de los imputados. 

En  ese marco,  habiéndose  reseñado  precedentemente  un  sólido 

bloque  de  circunstancias  agravantes  y  atenuantes,  y  ya  abocados 

específicamente a  individualizar  las penas de prisión dentro de  los  límites 

fijados por el marco penal, se advierte de  los argumentos expuestos, que 

los  parámetros  agravantes  (vinculados  con  el  ilícito  y  la  culpabilidad) 

superan holgadamente a aquellos escasos que favorecen a los enjuiciados 

(relativos a  la peligrosidad), por  lo que  las  sanciones a  imponer deberán 

alejarse  sensiblemente  del mínimo  legal  y  en muchos  de  los  casos  se 

acercará al máximo previsto. 

Es por ello que entendemos que,  según  las pautas de dosimetría 

mencionadas y  teniendo en cuenta a su vez  la específica  intervención de 

cada  uno  de  los  imputados  que  se  tuvo  por  probada  en  los  hechos 

acreditados, corresponde imponer las siguientes sanciones: 

A  Sergio Claudio Cirigliano  la pena de nueve  (9)  años de prisión, 

accesorias legales y las costas del proceso (arts. 12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41 

del Código Penal; y 530 y 531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

En  lo  que  respecta  a Marcelo  Alberto  Calderón,  Jorge  Álvarez  y 

Juan Pablo Schiavi, la pena de ocho (8) años de prisión, accesorias legales y 

las costas del proceso (arts. 12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41 del Código Penal; y 

530 y 531 del Código Procesal Penal de la Nación). 
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En  lo  que  guarda  relación  a  Sergio  Daniel  Tempone,  la  pena  de 

siete  (7) años de prisión, accesorias  legales y  las costas del proceso  (arts. 

12,  19,  29  –inc.  3°‐,  40,  41  del  Código  Penal;  y  530  y  531  del  Código 

Procesal Penal de la Nación). 

En  cuanto  a  Carlo Michele  Ferrari,  Jorge  Alberto  De  los  Reyes  y 

Carlos Esteban Pont Verges, la pena de seis (6) años de prisión, accesorias 

legales y las costas del proceso (arts. 12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41 del Código 

Penal; y 530 y 531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

Víctor Eduardo Astrella, Laura Aída Ballesteros, Guillermo Alberto 

D’Abenigno,  Francisco Adalberto Pafumi, Antonio Marcelo  Suárez, Roque 

Ángel  Cirigliano  y  Ricardo  Raúl  Jaime,  a  la  pena  de  cinco  (5)  años  de 

prisión, accesorias legales y las costas del proceso (arts. 12, 19, 29 –inc. 3°‐

,  40,  41  del  Código  Penal;  y  530  y  531  del  Código  Procesal  Penal  de  la 

Nación). 

En lo que se refiere a Pedro Roque Raineri, José Doce Portas, Oscar 

Alberto Gariboglio y Alejandro Rubén Lopardo, la pena de cuatro (4) años 

de prisión, accesorias legales y las costas del proceso (arts. 12, 19, 29 –inc. 

3°‐ 40, 41 del Código Penal; y 530 y 531 del Código Procesal Penal de  la 

Nación). 

Respecto de Marcos Antonio Córdoba,  la pena de  tres  (3) años y 

seis (6) meses de prisión, inhabilitación especial para desempeñarse como 

conductor de  cualquier  clase de  formación  ferroviaria por el  término de 

siete (7) años, accesorias  legales y  las costas del proceso  (arts. 12, 19, 20 

bis, 29 ‐inc. 3°‐, 40, 41 del Código Penal; y 530 y 531 del Código Procesal 

Penal de la Nación). 



Finalmente,  a Daniel Guido  Lodola  a  la pena de  tres  (3)  años de 

prisión de ejecución condicional y las costas del proceso (arts. 26, 29 –inc. 

3°‐ 40, 41 del Código Penal; y 530 y 531 del Código Procesal Penal de  la 

Nación). 

En  tales  condiciones,  sólo  resta  aclarar  que  los  argumentos 

desarrollados  para  arribar  a  estos  montos  punitivos  nos  relevan  de  la 

obligación  de  expedirnos  en  relación  al modo  de  cumplimiento  de  las 

penas a imponer respecto de la mayoría de los imputados. Ello, por cuanto 

entendemos  que  cuando  el Alto  Tribunal  estableció  la  obligación  de  los 

jueces de fundamentar los casos en que, pudiendo corresponder una pena 

en  suspenso,  se  impone  una  de  efectivo  cumplimiento  (cfr.  “Squilario, 

Adrián y otro s/defraudación especial”, de la Corte Suprema de Justicia de 

la Nación, rta. el 8 de agosto de 2006),  lo hizo refiriéndose al ejemplo de 

una pena concreta e  individualizada, pasible del beneficio que emana del 

art. 26 del Código Penal (como era el caso sometido a revisión, en el cual 

el tribunal a quo había condenado a un sujeto primario a  la pena de dos 

años  de  prisión  de  efectivo  cumplimiento),  y  no  al  supuesto  de  una 

sanción que en concreto supera los tres años de prisión como es el caso de 

casi la totalidad de los imputados que resultan condenados en autos.  

En  razón de ello, hallándose debidamente motivado y  fundado el 

plazo de encierro superior a tres años para las condenas que habremos de 

imponer a los imputados Sergio Claudio Cirigliano, Álvarez, Calderón, Doce 

Portas, Gariboglio, Lopardo, Astrella, Ballesteros, D’Abenigno, De los Reyes, 

Ferrari, Pafumi, Pont Verges, Suárez, Roque Cirigliano, Raineri, Tempone, 

Córdoba,  Jaime y Schiavi, el modo de cumplimiento será el único posible 

de acuerdo a lo establecido por la ley penal de fondo. Es decir, se trata de 
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condenas  que  deberán  ser  inexorablemente  de  efectivo  cumplimiento 

(artículo 26 del Código Penal, a contrario sensu). 

Además,  y  teniendo  en  cuenta  los montos  de  las  penas  que  se 

dictarán con relación a  los nombrados, es que habrá de  imponérseles  las 

accesorias legales previstas en el artículo 12 de la norma de fondo.  

Distinta  es  la  cuestión  con  relación  al  imputado  Daniel  Guido 

Lodola, pues teniendo en cuenta que al nombrado se le impondrá la pena 

de  tres  años  de  prisión,  que  no  registra  anotaciones  de  antecedentes 

condenatorios  y  considerando  sus  restantes  condiciones  personales  que 

fueron  reseñadas  ut  supra,  su  situación  encuadra  en  las  previsiones  del 

artículo 26 del código de fondo, por lo que la ejecución de la pena que a su 

respecto se dicte será dejada en suspenso. 

En ese sentido, y toda vez que  las reglas de conducta previstas en 

el artículo 27 bis del código sustantivo son  inherentes a  las condenas de 

ejecución condicional, es que se le  impondrá por el término de tres años, 

la obligación de  fijar  residencia  y  someterse  al  cuidado de un patronato 

(inciso 1°). 

Por otra parte, y en lo que respecta a Juan Pablo Schiavi y Ricardo 

Raúl  Jaime,  habida  cuenta  la  condición  de  funcionarios  públicos  que 

detentaban al momento de  la comisión de  los hechos por  los que fueron 

hallados  penalmente  responsables,  es  que  corresponde  además 

imponerles  a  los nombrados  la pena de  inhabilitación especial perpetua 

conforme lo previsto por el artículo 174 in fine del Código Penal. 

A  su  vez,  se  le  impondrá  a Marcos Antonio  Córdoba  la  pena  de 

inhabilitación  especial para desempeñarse  como  conductor de  cualquier 

clase  de  formación  ferroviaria  por  el  término  de  siete  (7)  años,  de 



conformidad con la solicitud efectuada en ese sentido por el representante 

del Ministerio Público Fiscal en su alocución final. 

En efecto,  respecto del nombrado  se  verifica el  cumplimiento de 

los recaudos del inciso 3° del artículo 20 bis del Código Penal, puesto que 

conforme se ha comprobado del desarrollo del debate oral y público, uno 

de  los  riesgos  jurídicamente  desaprobados  que  se  materializó  en  el 

resultado  fue  la deficiente  técnica de conducción del maquinista a cargo 

del tren chapa 16. Es decir que ha mediado  incompetencia o abuso en el 

desempeño de una profesión o actividad, cuyo ejercicio depende de una 

autorización, licencia o habilitación del poder público. 

Al  respecto,  se  sostiene  que  “[l]a  autorización,  licencia  o 

habilitación  del  poder  público  alcanza  a  todas  las  que  provienen  del 

ámbito nacional, provincial o municipal, como de sus entes autárquicos o 

corporaciones  paraestatales  (como  colegios  profesionales)”  y  se  agrega 

que “[s]e encuentran comprendidas las profesiones en sentido estricto (p. 

ej., médico),  los  oficios  que  requieren  un mínimum  de  aptitudes  (p.  ej., 

enfermera,  gasista),  y  las  demás  actividades  condicionadas  a  una 

inscripción como control de regularidad…” (D´Alessio, Andrés José, ob cit., 

tomo I., pág. 192/193). 

Es por ello que concluye afirmando con cita de Zaffaroni que “…las 

actividades susceptibles de caer dentro de  la aplicación de  la norma son 

las que  requieren estas  formas de habilitación para  su ejercicio, y no  las 

que  las  requieren  para  el  funcionamiento  de  los medios  que  se  utilizan 

para su ejercicio” (ídem). 

En  razón  de  lo  dicho  y  de  adverso  a  lo  solicitado  por  las  partes 

acusadoras tanto pública como particulares con basamento en lo previsto 

por el artículo 20 bis del referido cuerpo  legal, es que no se  impondrá  la 
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pena de  inhabilitación especial respecto de  los  restantes condenados, en 

primer lugar por entender que la situación de los nombrados no encuadra 

en  los supuestos de aquella norma, que habilitarían  la  imposición de una 

pena no prevista por  los delitos por  los que se  los considera penalmente 

responsable,  conforme  la  cita doctrinaria que  se efectuó en  los párrafos 

que anteceden. 

Por otro  lado, por cuanto esa falta de subsunción en  los extremos 

señalados  por  la  norma  no  fue  siquiera mínimamente  abordada  por  las 

partes  acusadoras,  toda  vez  que  no  han  señalado  los motivos  que  los 

llevaron a requerir su  imposición, ni especificaron cuál sería el contenido 

de esa pena  complementaria que peticionaron, es decir qué  actividad o 

profesión se vería en definitiva alcanzada por aquélla. 

Finalmente,  se  advierte  de  la  certificación  de  antecedentes  de 

Ricardo Raúl Jaime que registra en su haber la pena única de un (1) año y 

seis  (6)  meses  de  prisión  en  suspenso  e  inhabilitación  para  ejercer  la 

función  pública  por  dos  (2)  años  que  le  fuera  aplicada  el  pasado  13  de 

octubre  de  2015  por  el  titular  del  Juzgado  Nacional  en  lo  Criminal  y 

Correccional  Federal  nro.  10  en  la  causa  nro.  CFP  2160/2009,  que 

comprende  a  su  vez  la  sanción  de  un  año  y  dos meses  de  prisión  de 

ejecución condicional e  inhabilitación para ejercer  la  función pública por 

dos años que  se  le  impusiera en esa misma  fecha en  las actuaciones de 

referencia  en  orden  al  delito  de  aceptación  de  dádivas  y  de,  a  su  vez, 

aquella pena de seis meses de prisión en suspenso y costas  impuesta por 

el  Tribunal Oral  en  lo  Criminal  Federal  nro.  2  de  la  ciudad  de  Córdoba, 

provincia homónima, con fecha 10 de septiembre de 2013 en el marco de 

la  causa  nro.  J‐1/11  por  haber  sido  considerado  autor  penalmente 



responsable del delito de sustracción de documentos destinados a servir 

de  prueba  ante  la  autoridad  competente  en  grado  de  tentativa  (cfr.  fs. 

140/141).  

Así las cosas, entendemos corresponde proceder a la unificación de 

ese pronunciamiento en  los  términos del  artículo 58 del Código Penal  y 

conforme la solicitud que en ese sentido efectuara el titular de la vindicta 

publica. 

De  tal  suerte  y  a  los  efectos  de  la mencionada  unificación,  cabe 

tener  en  cuenta  que  el  citado  artículo  “…consagra  una  atribución 

excepcional  de  jurisdicción,  puesto  que  va  más  allá  de  los  principios 

procesales  corrientes  en  cuanto  se otorga  respecto  de  hechos  sobre  los 

cuales  ya  se  agotó  la  jurisdicción  con  sus  contenidos  potestativos  en 

cuanto  a  las  decisiones  sobre  la  responsabilidad  y  sanciones  al  haber 

recaído sobre ellos la cosa juzgada. En la primera hipótesis permite que la 

jurisdicción no agotada todavía se extienda a un pronunciamiento que fue 

propio de  la que ya se agotó con  la preexistente sentencia  firme  (…) Los 

poderes del  juez de  la unificación, aunque  restringidos a  la  fijación de  la 

pena  unificada,  se  extienden  a  todos  aquellos  aspectos  que 

necesariamente  tienen  que  ver  con  su  individualización  legal,  judicial  y 

administrativa: monto, cómputos, modo y contralor de la ejecución. El juez 

de  la  unificación  es,  de manera  excluyente,  el  juez  de  la  pena  (…)  La 

circunstancia de que para conformar el monto de la pena el juez unificador 

tenga que aplicar las reglas del concurso según los artículos 55, 56 y 57 del 

Código  Penal  indica  que  la  pena  unificada  no  tiene  por  qué  formarse, 

necesariamente,  con  la  suma  de  las  penas  fijadas  en  cada  una  de  las 

condenas  firmes  o  de  la  pena  de  la  condena  preexistente  con  la  que 

correspondiese al hecho distinto que se está  juzgando. La pena unificada 
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absorbe  las  penas  de  las  condenas  firmes  y  puede  determinarse  en  un 

monto por debajo de  la suma antedicha, siempre que respete  los  límites 

de  aquellos  artículos...”  (CREUS,  Carlos,  Cuestiones  Penales,  Rubinzal 

Culzoni, págs. 136 y 155/156).‐ 

Por  los  motivos  expuestos,  bajo  el  análisis  de  las  distintas 

circunstancias que se vislumbran en autos y en torno a  la normativa  legal 

invocada, consideramos procedente la unificación y el dictado de una pena 

única  en  el  caso  descripto,  condenando  a  Ricardo  Raúl  Jaime  a  la  pena 

única  de  seis  (6)  años  de  prisión,  inhabilitación  especial  perpetua, 

accesorias  legales y costas (artículos. 12, 19, 29  inciso 3º, 40, 41, 45 y 58 

del Código Penal), comprensiva de la que se le impondrá en la presente y 

de la pena única antes referida (artículo 58 del Código Penal). 

 

 

SÉPTIMO: DE LAS COSTAS. 

 

 

El  resultado  del  proceso  trae  aparejado  la  imposición  de  costas 

causídicas  a  los  imputados  en  las  presentes  actuaciones  (artículos  29, 

inciso 3° del CP y 530 y 531 del CPPN). 

 

 

OCTAVO: DE LA EXTRACCIÓN DE TESTIMONIOS. 

 

 



I.‐  En  cuanto  a  la  eventual  participación  en  los  hechos  aquí 

investigados  de  parte  de  Julio Miguel  De  Vido,  quien  se  desempeñara 

como  Ministro  de  Planificación  Federal,  Inversión  y  Servicio  Públicos, 

durante  la  totalidad  del  lapso  en  que  tuvieron  lugar  las maniobras  que 

determinaron  la  comisión  de  los  hechos  identificados  en  la  presente 

sentencia con los nros. 1 y 2.  

En  este  sentido,  es  importante  tener  en  cuenta  que  De  Vido 

resultaba la máxima autoridad del citado ministerio, lo que implicaba que 

funcionalmente dependían de él  la   Secretaría de Transporte y dentro de 

ella la Subsecretaría de Transporte Ferroviario (Anexos I.a y I.i del Decreto 

nro. 1142/03).  

A su vez vale destacar que  la Comisión Nacional de Regulación del 

Transporte  fue  constituida  como  un  organismo  descentralizado  de  la 

Secretaría  de  Transporte  (Decreto  nro.  1388/96),  circunstancia  que  nos 

permite sostener que el nombrado se erigía como la referencia superior en 

esta materia.   

Pero  además existe otro organismo,  la Unidad de Renegociación  y 

Análisis de Contratos de Servicios Públicos (UNIREN), cuya intervención en 

los  hechos  ventilados  hemos  considerado  relevante  –por  lo  que  luego 

analizaremos  la  responsabilidad  de  quien  se  hallaba  a  su  cargo‐,  la  que 

contaba entre sus principales funciones con la de brindar asesoramiento y 

asistencia  al Ministerio  en  lo  atinente  al  dilatado  e  ineficaz  proceso  de 

renegociación entablado entre el Estado Nacional y TBA SA.  

Al respecto, en casi nueve años de existencia de esta unidad, nunca 

se avanzó en la readecuación del convenio ni aun cuando en los años que 

precedieron al siniestro  las  incorrecciones y  riesgos en  la explotación del 

servicio por esta empresa eran cada vez más alarmantes.   
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En este contexto  la conducta ‐inactiva en algunos casos y pasiva en 

otros‐ que caracterizó el actuar de la UNIREN, la Secretaría de Transporte y 

de  las  propias  dependencias  del Ministerio  a  su  cargo,  suponen  cierta 

vinculación  de  Julio Miguel De  Vido  con  algunos  de  los  individuos  aquí 

imputados, para  la concreción de  las maniobras  ilícitas que ampliamente 

explicamos.  

Dentro de una estructura jerárquica como es el organigrama de una 

cartera  ministerial,  resulta  inverosímil  que  dicho  proceder  pueda 

responder a la decisión individual de Secretarios de Transporte dispuestos 

a  incumplir  deliberadamente  con  los  mandatos  legales  que  regían  su 

actuación,  sino más bien parecería  obedecer  a  la política diseñada para 

obstaculizar la actividad de control que la CNRT efectivamente cumplía.  

En el marco de este análisis no podemos obviar que la regla general 

de la delegación de funciones establece la creación de un ámbito especial 

de  organización  y  de  responsabilidad  del  delegado,  al  producirse  una 

ampliación  de  su  esfera  de  competencia  en  razón  a  la  asunción  de 

funciones de control de riesgos. La delegación crea una nueva posición de 

garantía,  la del delgado, mas no cancela  la del delegante quien mantiene 

una  responsabilidad  residual. Ver  al  respecto  las  consideraciones  del Dr. 

Guillermo Jorge Yacobucci respecto a las obligaciones que permanecen en 

cabeza  del  órgano  que  delega  y  que  regulan  el  acto  mismo  de  la 

delegación” (Yacobucci Guillermo, op. cit., pág. 398 y ss).  

Es  decir,  que  pese  a  haberse  acreditado  una  intervención 

determinante  en  los  hechos  de  parte  Juan  Pablo  Schiavi  y  Ricardo  Raúl 

Jaime, quienes durante el ejercicio de sus cargos posibilitaron  la creación 

de  riesgos  ilegítimos  (que  luego  se  materializaron  en  los  resultados 



analizados), ello no eximiría de responsabilidad a Julio Miguel De Vido, ya 

que  difícilmente  se  puede  alegar  un  desconocimiento  acerca  de  las 

circunstancias que aquí hemos probado.  

Repárese  en  que  no  estamos  hablando  de  oscuras  artimañas  que 

tuvieron lugar en una remota oficina pública lejos de todo posible control, 

sino que hemos demostrado que  la  falta de mantenimiento del material 

rodante y la operación completamente riesgosa del servicio explotado por 

TBA era una realidad sistemáticamente denunciada por los usuarios, y por 

la que el organismo de fiscalización había impuesto las más graves multas 

posibles  y  en  cuyo  ámbito  se  producían  accidentes  casi  a  diario 

(recuérdese el siniestro en el paso a nivel de la calle Artigas que tuvo lugar 

sólo cinco meses antes).   

En  los  considerandos  en  que  acreditamos  la  materialidad  de  los 

hechos aquí juzgados, hemos reseñado las actuaciones administrativas que 

permiten  evidenciar  la  intervención  que  le  cupo  al  Ministerio  de 

Planificación  Federal,  Inversión  Pública  y  Servicios  en  los  expedientes 

iniciados por la CNRT en los términos de la resolución nro. 1770/08, en los 

que  la  autoridad  de  control  evidenció  palmariamente  la  sistemática 

omisión de TBA SA de llevar a cabo el mantenimiento de los bienes dados 

en concesión, particularmente de  la  flota de material  rodante de  la  línea 

Sarmiento,  circunstancia  que  ocasionó  su  rápido  decaimiento, 

comprometiendo gravemente además la seguridad de la operación.  

Resulta  llamativa  la  inactividad  de  parte  de  las  distintas 

dependencias  subordinadas  al  Ministro,  en  el  trámite  recursivo  de  las 

multas que  le  imponían al concesionario por sus graves  incumplimientos, 

llegando  incluso,  en  uno  de  los  expedientes,  a  registrarse  una  total 

paralización  durante  siete  meses  (exptes.  nros.  S01:0079802/2010  y 
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S01:0122.160/2011),  circunstancia  que  imposibilitó  la  ejecución  de  las 

sanciones impuestas a TBA SA. 

II.‐  En  relación  a  Jorge Gustavo  Simeonoff,  quien  se  desempeñara 

como  Secretario  Ejecutivo  de  la  Unidad  de  Renegociación  y  Análisis  de 

Contratos de Servicios Públicos (UNIREN) durante la totalidad del lapso en 

que  se  verificaron  los  hechos  aquí  ventilados,  corresponde  analizar  su 

posible intervención en los mismos, a la luz de las funciones que le fueron 

asignadas por el Decreto nro. 311/03. 

La  prueba  reunida  en  autos  permite  sostener  que,  en  casi  nueve 

años de existencia de esta unidad a cargo del nombrado, no avanzó en  la 

readecuación del contrato de concesión suscripto con TBA SA ‐a pesar de 

que  ésta  era  su  función  primordial‐,  a  la  vez  que  tampoco  se  advirtió 

alguna  actuación  concreta  que  hubiera  posibilitado  la  mejora  en  el 

funcionamiento  de  este  servicio.  Ello  a  pesar  de  haber  recibido 

importantes  avisos  que  ilustraban  acerca  del  funesto  modo  en  que  la 

empresa explotaba el servicio. 

Estas alertas las podemos hallar en la infinidad de multas que le eran 

impuestas  periódicamente  a  la  empresa  dado  el  sistemático 

incumplimiento  de  las  obligaciones  de mantenimiento  a  su  cargo  y  las 

riesgosas  condiciones  en  que  circulaban  las  formaciones  del  Sarmiento. 

Dichas sanciones  le eran comunicadas al responsable de  la UNIREN, dado 

que las mismas debían ser evaluadas en el proceso de renegociación.   

Asimismo,  también  encontramos  evidencias  del  efectivo 

conocimiento  de  los  riesgos  que  oportunamente  identificamos  como 

causales de  los hechos aquí  juzgados, en  los expedientes  iniciados por  la 



Comisión  Nacional  de  Regulación  del  Transporte  en  el  marco  de  la 

resolución nro. 1770/08.  

Puntualmente  traeremos a colación  la  resolución CNRT nro. 207/11 

en que el  interventor del organismo dispuso aplicar a este concesionario 

una multa por el máximo valor contractualmente previsto, por cuanto el 

mantenimiento realizado durante el año 2010 no se correspondía con  las 

obligaciones  contractuales  ni  las  buenas  prácticas  para  el  normal 

funcionamiento  del  sistema  ferroviario,  “observándose  una  grave  y 

generalizada  falta de mantenimiento de  los  bienes dados  en  concesión” 

(arts. 1 y 2). La sanción fue notificada a la UNIREN “para su consideración y 

demás efectos” (ver expediente nro. S01:0122.160/2011).  

Asimismo  también mencionaremos  la nota  ST nro. 3631 dirigida a 

Jorge  Gustavo  Simeonoff  en  el  marco  de  la  actuación  nro. 

S01:0024957/2011,  cuyo  objeto  se  centraba  en  la  petición  del  máximo 

responsable  del  organismo  de  control  para  que  “en  atención  que  sin  el 

mantenimiento  adecuado  se  pone  en  riesgo  la  continuidad,  seguridad  y 

calidad de los servicios involucrados (independientemente de la aplicación 

de  las  sanciones pertinentes), de  considerarlo necesario  la Autoridad de 

Aplicación,  correspondería  arbitrarse  medidas  regulatorias  adicionales 

para que se encausen las prestaciones de los servicios involucrados” (nota 

CNRT nro. 445/11).  

De  este modo,  teniendo  especialmente  en  cuenta  los  elementos 

antes reseñados, sumados a las consideraciones que vertiera el nombrado 

en  su  deposición  durante  el  debate,  consideramos  que  la  actuación  de  

Jorge Gustavo Simeonoff a cargo de la UNIREN ha resultado relevante para 

la producción de  las maniobras  ilícitas  aquí  juzgadas, por  lo que deberá 
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profundizarse en el análisis de las mismas a fin de determinar su eventual 

responsabilidad. 

III.‐ Asimismo, y conforme lo hemos explicado acabadamente en los 

puntos XXI y XXII del considerando II de esta sentencia, Julio César Pastine, 

quien  fue  designado  en  autos  como  perito  de  parte  por  la  empresa 

concesionaria de servicios públicos, se desempeñaba como Jefe del Puesto 

de Control Trenes al momento de  los hechos, pese al denodado esfuerzo 

realizado a lo largo de su declaración testimonial para ocultar burdamente 

el ejercicio de tal rol. 

En ese carácter, habría tenido una determinante  intervención en  la 

tragedia  ferroviaria del 22 de  febrero de 2012 pues, desde el  seno de  la 

dependencia  a  su  cargo,  se  incrementó por  sobre  lo permitido el  riesgo 

propio de la actividad vinculado a la velocidad de circulación, aumento que 

finalmente  se materializó  de  una  forma  relevante  y  determinante  en  la 

producción del  trágico  resultado. Es que, al  fin de cuentas, desde ese  rol 

cumplía  una  función  preponderante  en  la  ejecución  de  las  políticas 

desaprensivas de  criterios  operativos  de  seguridad  en  la  circulación que 

fueron absolutamente determinantes en el acaecimiento del suceso. 

Por esa razón, resultando aplicable en su totalidad las cuestiones de 

hecho que fueron acreditadas en el considerando II, especialmente en los 

puntos  XXI  y  XXII;  y  siguiendo  los  lineamientos  de  atribución  de 

responsabilidad penal delimitados  en  el  considerando  III,  es que  existen 

elementos  suficientes  para  motivar  la  investigación  del  nombrado  con 

relación a su intervención en el suceso objeto de autos. 

IV.‐  En  lo  atinente  a  Ernesto  Ianni,  respecto  a  su  posible 

participación  en  los  hechos  aquí  analizados,  debe  repararse  en  que  el 



nombrado  se desempeñaba  como  Jefe de Tráfico de  la  Línea  Sarmiento,  

circunstancia que determinaba su directa incidencia en la diagramación de 

los  servicios de  trenes eléctricos del corredor Once‐Moreno y  la  relación 

con  el  Departamento  de Material  Rodante  (ver  descripción  del  puesto 

obrante en el correo electrónico titulado “Puestos y Funciones” del día 6 

de marzo de 2012). 

Como consecuencia de ello, siendo que en el organigrama de TBA SA 

dicho  estamento  de  la  empresa  se  encontraba  jerárquicamente 

subordinado  a  la Gerencia de  la  Línea  Sarmiento,  resultan  aplicables  los 

términos  vertidos  al  analizar  las  atribuciones  y  responsabilidades  de  la 

misma,  sobre  todo  en  relación  a  la  determinante  vinculación  con  los 

incrementos del  riesgo propio de esta actividad, que  identificamos en el 

hecho nro. 2 con  las  funciones  inherentes a aquella  jefatura  (ver en este 

sentido el punto XXI del considerando III).  

V.‐  Similar  temperamento  habremos  de  adoptar  con  relación  a  la 

Sra.  Silvia  Emilse  López,  respecto  de  quien  se  acreditó  que  integraba  el 

Comité Ejecutivo al que tantas veces hemos hecho referencia a lo largo de 

esta  sentencia,  en  calidad de Directora de Coordinación  y Planeamiento 

Estratégico (ver organigrama transcripto en el punto II del considerando II). 

Como integrante de ese comité, era la máxima referencia económica de la 

misma, expresando  la voluntad de ese órgano y  fijando en consecuencia 

las políticas presupuestarias y de gastos de la firma. 

Por esa razón, es que resultan aplicables en su totalidad los términos 

delineados  entre  los  puntos  II  a  V  del  considerando  III  de  la  presente 

sentencia en cuanto a  las responsabilidades penales de  los  integrantes de 

ese colegio directivo, según los alcances que en particular para el caso de 

Silvia Emilse López se demostró en el punto XXV de aquella consideración. 
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Por  todo  ello,  a  la  luz  de  las  consideraciones  precedentemente 

efectuadas, es que habremos de disponer la extracción de testimonios de 

las partes pertinentes y  remitirlas al Sr.  Juez  instructor a  los  fines que se 

investigue  la  posible  responsabilidad  penal  en  los  hechos  aquí  juzgados 

por parte de  Julio Miguel De Vido,  Jorge Gustavo  Simeonoff,  Julio Cesar 

Pastine, Ernesto Ianni y Silvia Emilse López.   

VI.‐ Teniendo en consideración las graves constataciones efectuadas 

en  torno  a  la  irregular  y  parcial  actuación  del  colegio  pericial  –con  la 

excepción de Brito y Carlos Alfredo Díaz‐, con especial hincapié en aquellas 

realizadas en los puntos XXI, XXII, XXVI, XXVIII y XXIX del considerando II, es 

que habremos de ordenar la remisión de testimonios a la justicia del fuero 

de primera  instancia para que se  investigue  la posible comisión del delito 

de falsa pericia previsto y reprimido por el art. 275 del Código Penal. 

Es  que  cada  una  de  las  burdas  afirmaciones  que  sostuvieron  a  lo 

largo de su intervención, que persiguieron como único fin la ocultación de 

la  verdad  histórica  a  través  de  la  construcción  de  una  hipótesis  fáctica 

alejada  de  la  realidad  (y  que,  paradójicamente,  perjudicaba  sólo  al 

conductor  de  la  formación  y  favorecía,  claramente,  a  los  restantes 

imputados);  fue una muestra de su grosera actuación que se vio plagada 

de irregularidades e inconsistencias conceptuales que fueron detalladas en 

los puntos  ya mencionados  y que  las partes  acusadoras  y  la defensa de 

Marcos Antonio Córdoba en  forma prolija presentaron al momento de  la 

discusión final. 

Por  todo ello, siendo además que no existen elementos de prueba 

que  nos  permitan  explicar  las  razones  por  las  cuales  los  especialistas 

adoptaron ese errático accionar, es que habremos de disponer la remisión 



a  los  fines que sean evaluados por el Sr.  Juez  instructor que en definitiva 

resulte desinsaculado. 

VII.‐ Por otro lado, y en consonancia con lo sostenido por el Sr. Fiscal 

de  Juicio  al  momento  de  alegar,  creemos  que  existen  elementos 

suficientes para sospechar que, en torno al otorgamiento en el año 2011 a 

las empresas Trenes de Buenos Aires SA y Cometrans SA de la explotación 

del servicio ferroviario de los llamados “Tren Misionero” o “Gran Capitán” 

y  “Tren  Binacional”  o  “Tren  de  los  Pueblos  Libres”,  existieron  evidentes 

irregularidades que ameritan su debida investigación. 

Es  que,  al  momento  que  se  produjo  la  disposición  de  tal  acto 

administrativo,  se  encontraba  en  plena  consumación  la  extraordinaria 

maniobra  criminal que  fue aquí analizada bajo el  rótulo de hecho nro. 1 

(ver  apartado  B.I  del  considerando  II),  en  la  que  tomaron  intervención 

encumbrados funcionarios públicos, y que, aún con el alto y peligrosísimo 

grado de incumplimiento en el desempeño de su concesión respecto de las 

líneas Mitre y Sarmiento, les fue confiado un nuevo servicio ferroviario. 

Es decir que, estando en condiciones de proceder a  la rescisión del 

contrato  de  concesión  por  los  reiterados  incumplimientos  debidamente 

constatados  por  el  organismo  interno  de  control  (Comisión Nacional  de 

Regulación  de  Transporte),  la  autoridad  política  no  sólo  no  adoptó  las 

medidas  pertinentes  (ver,  en  concreto,  la  atribución  de  responsabilidad 

analizada en el apartado F del considerando III) sino que, contrariamente, 

se  le  permitió  al  consorcio  empresario  continuar  agigantando  sus 

extraordinarios negocios.  

Esa presunta connivencia es la que, en definitiva, creemos debe ser 

investigada  por  la  justicia  de  instrucción,  por  lo  que  dispondremos  la 

extracción de testimonios a fin que se realice la correspondiente pesquisa.  
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VIII.‐ Distinta es la situación con relación al pedido efectuado por el 

Sr.  Fiscal de  Juicio  con  relación  a  los  Sres.  Francisco Vacca,  José Nicanor 

Villafañe,  Gabriela  Stortoni  y  Horacio  Faggiani  por  su  presunta 

intervención en los hechos aquí juzgados.  

Es que, más allá de  la opinión que pudiésemos tener  los suscriptos 

en cuanto a su pertinencia,  lo cierto es que en aplicación de  lo normado 

por el art. 177 del ritual, se impone proceder a la remisión de testimonios 

solicitada por el representante del Ministerio Público Fiscal, a fin que el sr. 

Juez instructor realice la pertinente investigación.  

IX.‐ En atención a  las  consideraciones vertidas en el punto XIV del 

considerando  II,  relacionadas  a  la  prueba que  se  ha  producido  en  estos 

actuados respecto a las irregularidades que se habrían registrado en torno 

al  otorgamiento  y  destino  de  los  subsidios  entregados  por  el  Estado 

Nacional a  la  firma Trenes de Buenos Aires SA, habremos de disponer  la 

extracción  de  testimonios  de  las  piezas  procesales,  informes  periciales, 

declaraciones  testimoniales  y  demás  documentación  pertinente    y 

remitirlas al Juzgado Nacional en  lo Criminal y Correccional Federal nro. 2 

para  que  sean  acumulados  a  la  causa  nro.  4973/2010  por  encontrarse 

íntimamente vinculados con el objeto procesal de aquella investigación. 

X.‐  Por  último,  habremos  de  referirnos  a  distintos  elementos 

probatorios cuya relevancia, para la valoración del hecho investigado en el 

marco de  la  causa nro. 11.855/2011 del  Juzgado Nacional en  lo Criminal 

Federal  nro.  10,  hemos  tomado  razón  con motivo  del  profundo  análisis 

efectuado en el marco de la presente sentencia. En las citadas actuaciones 

se  investiga  el  siniestro  ocurrido  en  la  línea  Sarmiento  el  día  13  de 



septiembre  del  año  2011,  puntualmente  en  el  paso  a  nivel  de  la  calle 

Artigas de esta ciudad. 

Al  respecto,  habremos  de  destacar  el  contenido  de  la Nota  “GGO 

SOS  N°  078.11”,  dirigida  a  Sergio  Tempone,  con  copia  a  Guillermo 

D’Abenigno, Edgardo Gallo, Horacio López y Orlando Rébora, proveniente 

del  área  de  “Seguridad Operativa  y  Siniestros”,  de  fecha  06  de  julio  de 

2011,  vinculada  a  fallas  en  el  mecanismo  de  barreras  en  “…la  zona 

comprendida  entre  el  PAN  Rojas  (caballito)  y  el  PAN  Barragán  (Liniers) 

posee todos los componentes del señalamiento con su vida útil agotada…”. 

En  el  mismo  sentido,  también  entendemos  relevante  el  correo 

electrónico enviado por Daniel Lamastra a Facundo Somosa el día 25 de 

julio de 2011 y luego reenviado al día siguiente a otros dependientes de la 

empresa, con el asunto “Inconvenientes en barreras On/Mo”, que se indica 

serían  causados  por  falencias  propias  del  sistema  de  señalamiento, 

advirtiéndose  además  la  ausencia  en  su  lugar  de  trabajo  de  los 

banderilleros designados. 

Por  último,  también  haremos  mención  a  los  diversos  correos 

intercambiados entre el Gerente de Operaciones Sergio Daniel Tempone, 

el Coordinador de la Gerencia de Siniestros Facundo José Somosa y Rubén 

Rutemberg, quien habría sido designado como perito de parte por TBA SA 

para  intervenir  en  la  pericia  técnica  de  dicho  accidente,  el  que  además 

sería parte de un  “arreglo económico” al  “perito de prefectura que está 

adentro” (correos  identificados con  los asuntos “accidente Flores” del día 

21 de enero de 2012 y las respuestas del mismo fechadas el 23 de enero, 

“Causa Flores” de fecha 2 de febrero de 2012 y la contestación del mismo 

del 6 de febrero). En este sentido constan diversas misivas en que se pacta 

la reunión con el perito el día 24 de enero de 2012 en las oficinas de TBA  
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SA  (correo  titulado  “Reunión”  enviado  por  Somosa  a  Rutemberg  y 

Tempone). 

En virtud de  lo aquí expuesto consideramos pertinente disponer  la 

extracción  de  testimonios  de  las  piezas  pertinentes,  entre  las  que  se 

destacan  las antes mencionadas, por tratarse de elementos de convicción 

que podrían resultar de interés para la causa ya mencionada.  

XI.‐ Por otro lado, en relación a las peticiones que formularan en sus 

alegatos  los  representantes  de  las  querellas  unificadas  nros.  1,  3  y  4, 

siendo  que  exceden  la  extracción  de  testimonios  dispuesta 

precedentemente,  habremos  de  poner  a  su  disposición  las  piezas 

procesales  pertinentes  a  los  fines  que  procedan  según  entiendan 

conveniente.  

XII.‐ Por su parte habremos de rechazar la solicitud formulada por el 

Dr. Álvarez Bognar para que se extraigan testimonios de la presente causa 

y   se  investigue  la posible comisión del delito de  falso  testimonio o  falsa 

pericia  respecto  de  Juan  Alfredo  Brito.  Ello  en  atención  a  las 

consideraciones  vertidas  en  los  puntos  XXI,  XXII,  XXVI,  XXVIII  y  XXIX  del 

considerando II, en que analizamos en profundidad  la  intervención que  le 

cupo  al nombrado en  las pericias  realizadas en  autos  y  sus dichos en el 

debate y principalmente el alcance que se le ha dado a la participación de 

los restantes peritos en los estudios técnicos correspondientes.  

A su vez,  respecto a  la petición del  letrado a  fin que el  tribunal se 

expida sobre el sistema de  ingreso de personal ferroviario y de formación 

de los conductores, habremos de remitirnos en un todo a lo dispuesto en 

el punto IV del considerando subsiguiente. 



XIII.‐  Respecto  a  las  solicitudes  efectuadas  por  los  Dres.  Andrés 

Sergio y Matías Andrés Marutian para que se extraigan testimonios de  la 

actuación del Sr. Fiscal de Juicio, y se remitan al Tribunal de Disciplina de la 

Procuración General de  la Nación, habremos de  rechazarlas por  resultar 

manifiestamente  improcedentes en  razón de  las consideraciones vertidas 

en  el punto  XIV  del  considerando  II  en  que  se  analizó  el  alcance  de  los 

hechos  aquí  investigados  y  la  delimitación  de  los  sucesos  que  excedían 

aquellos analizados en el apartado B.I de ese mismo considerado. 

 

 

NOVENO: OTRAS CUESTIONES 

 

 

I.‐ En primer  lugar y de conformidad con  lo prescripto por  los arts. 

402  y  518  del  Código  Procesal  Penal  de  la Nación,  es  que  corresponde 

disponer el cese de las medidas cautelares ordenadas en este proceso con 

relación a aquellos imputados que resultaron absueltos, como así también 

el  levantamiento  de  la  prohibición  para  salir  del  país  oportunamente 

dispuestas. 

Por  eso  mismo,  es  que  deberá  ordenarse  proceder  según 

corresponda en  los  incidentes  respectivos,  con  relación a  los enjuiciados 

Luis Alberto Ninoná, Daniel Fernando Rubio, Miguel Werba, Carlos Alberto 

Lluch, Mario Francisco Cirigliano, Pedro Ochoa Romero y Antonio Eduardo 

Sícaro. 

II.‐ Como contrapartida, corresponde hacer saber a  los condenados 

la  subsistencia de  las obligaciones que  fueran oportunamente  fijadas en 

los  términos  del  art.  310  del  Código  Procesal  Penal  de  la  Nación.  En 
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particular,  que  se  encuentra  vigente  la  prohibición  de  salida  del  país 

dispuesta en su momento, como así también la obligación de comparecer 

mensualmente ante  los estrados de este Tribunal dentro de  los primeros 

cinco (5) días hábiles de cada mes. 

III.‐ Por otro  lado, se habrá de  tener presente  las reservas del caso 

federal y de recurrir en casación que las partes han efectuado al momento 

de la discusión final. 

IV.‐  Asimismo,  teniendo  en  consideración  las  graves  falencias  e 

irregularidades  por  parte  de  los  componentes  del  sistema  público 

ferroviario  y  de  las  empresas  prestatarias  que  fueron  advertidas  en  el 

transcurso  del  debate  oral  y  público  (que  se  encuentran  detalladas  a  lo 

largo de esta sentencia), corresponde se ordene la remisión de copias a la 

Comisión  de  Transporte  de  la  Honorable  Cámara  de  Diputados  de  la 

Nación, a la Comisión Unicameral de Infraestructura, Vivienda y Transporte 

de  la  Honorable  Cámara  de  Senadores  de  la  Nación,  al  Ministerio  de 

Transporte de la Nación, a la Auditoría General de la Nación y al Ministerio 

de Justicia y Derechos Humanos de la Nación para que, dentro de la órbita 

de  competencia,  se  tome  conocimiento  de  los  términos  en  los  que  nos 

expedimos a lo largo de este documento. 

V.‐ En otro orden de  ideas, teniendo en consideración que por ante 

el Juzgado Nacional de Primera Instancia en lo Comercial nro. 9 tramita la 

quiebra  de  la  empresa  Trenes  de  Buenos  Aires  SA,  y  toda  vez  que  los 

elementos que fueron valorados a lo largo de la presente pueden resultar 

de  interés a  las  resultas de aquel proceso  falencial, es que habremos de 

ordenar la remisión de copias digitales de esta decisión. 



VI.‐ Por otro lado, considerando los términos volcados en el punto VI 

del  considerando  precedente,  en  cuanto  a  proceder  a  la  extracción  de 

testimonios para que se investigue la posible comisión del delito previsto y 

reprimido por el art. 275 del Código Penal por parte de los peritos técnicos 

intervinientes, y teniendo en consideración que el experto  ingeniero Raúl 

Díaz conforma la listas de peritos habilitados de la Justicia Nacional, es que 

corresponde  remitir  copia  de  las  piezas  procesales  pertinentes  a  la 

Dirección General  Pericial  de  la  Corte  Suprema  de  Justicia  de  la Nación 

para  que  se  evalúe  la  exclusión  del  nombrado  del  listado  de  peritos 

habilitados de la Justicia Nacional. 

Ello,  además,  teniendo  en  especial  consideración  las  reflexiones 

vinculadas  a  la  falta  de  aptitud  del  perito  para  ejercer  tal  función,  que 

fueron  introducidas  a  lo  largo del  apartado B.II del  considerando  II,  con 

especial  hincapié  en  los  puntos  XXI,  XXII,  XXVI,  XXVIII  y  XXIX  de  esta 

sentencia. 

VII.‐ A  su  vez,  en  atención  a  la  extracción  de  testimonios que  fue 

ordenada  en  los  puntos  I  a  V  del  considerando  que  antecede,  es  que 

corresponde  proceder  al  envío  de  la  totalidad  de  la  documentación 

secuestrada en autos y reservada en  la Secretaría del Tribunal al  Juzgado 

Nacional  en  lo  Criminal  y  Correccional  Federal  nro.  11,  por  encontrarse 

directamente vinculada a la tramitación de aquel expediente. 

VIII.‐ Toda vez que a lo largo del debate oral y público de la presente 

causa se ha denunciado la presunta comisión del delito de falso testimonio 

en  la  audiencia por parte de  los  testigos Patricio Marcelo  Juárez, Carlos 

Daniel Testuri, Néstor Mario  Luzuriaga y Miguel Ángel Gerónimo, es que 

corresponde ordenar  la remisión de copias de  la presente sentencia a  los 

juzgados  del  fuero  nros.  3,  8,  9  y  12  pues  allí  tramitan  las  causas  nros. 
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7992/2014,  12410/14,  5770/15  y  37070/14  donde  resultan  imputados 

respectivamente. 

Ello pues,  al  fin de  cuentas,  a  lo  largo de  este documento  se han 

realizado afirmaciones y valoraciones de elementos de prueba que pueden 

resultar relevantes en el marco de aquellas investigaciones. 

IX.‐  Por  último,  habremos  de  diferir  la  regulación  de  honorarios 

profesionales de los letrados intervinientes hasta tanto aporten el bono de 

derecho fijo previsto por el art. 51 ‐inc. d‐ de la ley 23.187 y su número de 

inscripción previsional. 

De  conformidad  con  lo prescripto por  el  art.  398  y  ss. Del Código 

Procesal Penal de la Nación es que el Tribunal por unanimidad; 

 

 

RESUELVE: 

 

 

I.‐ DECLARAR  LA NULIDAD del  alegato  formulado por el Dr.  Javier 

Ignacio  Moral  Rancaño,  en  su  calidad  de  representante  de  la  querella 

unificada nro. 2 (arts. 168 y ss. del CPPN). 

II.‐ RECHAZAR  los demás planteos de nulidad  introducidos por  las 

defensas en la discusión final. 

III.‐ CONDENAR a SERGIO CLAUDIO CIRIGLIANO a la pena de NUEVE 

(9) AÑOS DE PRISIÓN, ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, 

por  considerarlo  coautor  penalmente  responsable  del  delito  de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 



la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

IV.‐  CONDENAR  a  MARCELO  ALBERTO  CALDERÓN  a  la  pena  de 

OCHO  (8)  AÑOS  DE  PRISIÓN,  ACCESORIAS  LEGALES  Y  LAS  COSTAS DEL 

PROCESO, por considerarlo coautor penalmente responsable del delito de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 

la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

V.‐ CONDENAR a JORGE ÁLVAREZ a  la pena de OCHO  (8) AÑOS DE 

PRISIÓN,  ACCESORIAS  LEGALES  Y  LAS  COSTAS  DEL  PROCESO,  por 

considerarlo coautor penalmente responsable del delito de administración 

fraudulenta en perjuicio de la administración pública, en concurso real con 

el  delito  de  estrago  culposo  agravado  por  haber  causado  la muerte  de 

cincuenta  y  una  (51)  personas,  más  una  por  nacer,  y  lesiones  en 

setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 12, 

19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ y 

196 –primer y  segundo párrafos‐ del Código Penal de  la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

VI.‐  CONDENAR  a  JUAN  PABLO  SCHIAVI  a  la  pena  de  OCHO  (8) 

AÑOS  DE  PRISIÓN,  INHABILITACIÓN  ESPECIAL  PERPETUA,  ACCESORIAS 
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LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, por considerarlo partícipe necesario 

del delito de administración fraudulenta en perjuicio de  la administración 

pública,  en  concurso  real  con  el delito de  estrago  culposo  agravado por 

haber causado  la muerte de cincuenta y una  (51) personas, más una por 

nacer, y lesiones en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad 

de autor (arts. 12, 19, 20, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5° y último 

párrafo‐ en función del 173 ‐inc. 7°‐ y 196 –primer y segundo párrafos‐ del 

Código Penal de  la Nación;  y 530  y 531 del Código Procesal Penal de  la 

Nación). 

VII.‐ CONDENAR a SERGIO DANIEL TEMPONE a la pena de SIETE (7) 

AÑOS DE  PRISIÓN, ACCESORIAS  LEGALES  Y  LAS  COSTAS DEL  PROCESO, 

por  considerarlo  partícipe  necesario  del  delito  de  administración 

fraudulenta en perjuicio de la administración pública, en concurso real con 

el  delito  de  estrago  culposo  agravado  por  haber  causado  la muerte  de 

cincuenta  y  una  (51)  personas,  más  una  por  nacer,  y  lesiones  en 

setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 12, 

19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ y 

196 –primer y  segundo párrafos‐ del Código Penal de  la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

VIII.‐ CONDENAR a CARLO MICHELE FERRARI a  la pena de SEIS  (6) 

AÑOS DE  PRISIÓN, ACCESORIAS  LEGALES  Y  LAS  COSTAS DEL  PROCESO, 

por  considerarlo  coautor  penalmente  responsable  del  delito  de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 

la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 



12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

IX.‐ CONDENAR a JORGE ALBERTO DE LOS REYES a  la pena de SEIS 

(6) AÑOS DE PRISIÓN, ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, 

por  considerarlo  coautor  penalmente  responsable  del  delito  de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 

la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

X.‐ CONDENAR a CARLOS ESTEBAN PONT VERGES a la pena de SEIS 

(6) AÑOS DE PRISIÓN, ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, 

por  considerarlo  coautor  penalmente  responsable  del  delito  de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 

la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XI.‐ CONDENAR a VÍCTOR EDUARDO ASTRELLA a la pena de CINCO 

(5) AÑOS DE PRISIÓN, ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, 

por  considerarlo  coautor  penalmente  responsable  del  delito  de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 
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concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 

la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XII.‐ CONDENAR a  LAURA AÍDA BALLESTEROS a  la pena de CINCO 

(5) AÑOS DE PRISIÓN, ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, 

por  considerarla  coautora  penalmente  responsable  del  delito  de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 

la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autora (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XIII.‐ CONDENAR a GUILLERMO ALBERTO D’ABENIGNO a la pena de 

CINCO  (5) AÑOS DE  PRISIÓN, ACCESORIAS  LEGALES  Y  LAS  COSTAS DEL 

PROCESO, por considerarlo coautor penalmente responsable del delito de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 

la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 



XIV.‐ CONDENAR  a  FRANCISCO ADALBERTO PAFUMI  a  la pena de 

CINCO  (5) AÑOS DE  PRISIÓN, ACCESORIAS  LEGALES  Y  LAS  COSTAS DEL 

PROCESO, por considerarlo coautor penalmente responsable del delito de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 

la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XV.‐ CONDENAR a ANTONIO MARCELO RICARDO SUÁREZ a la pena 

de CINCO (5) AÑOS DE PRISIÓN, ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL 

PROCESO, por considerarlo coautor penalmente responsable del delito de 

administración  fraudulenta  en  perjuicio  de  la  administración  pública,  en 

concurso real con el delito de estrago culposo agravado por haber causado 

la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y lesiones 

en setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XVI.‐ CONDENAR a ROQUE ÁNGEL CIRIGLIANO a  la pena de CINCO 

(5) AÑOS DE PRISIÓN, ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, 

por  considerarlo  partícipe  secundario  del  delito  de  administración 

fraudulenta en perjuicio de la administración pública, en concurso real con 

el  delito  de  estrago  culposo  agravado  por  haber  causado  la muerte  de 

cincuenta  y  una  (51)  personas,  más  una  por  nacer,  y  lesiones  en 

setecientas ochenta y nueve (789) personas, en calidad de autor (arts. 12, 
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19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, 46, 55, 174 –inc. 5°‐ en función del 173 –inc. 7°‐ 

y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XVII.‐ CONDENAR a RICARDO RAÚL  JAIME a  la pena de CINCO  (5) 

AÑOS  DE  PRISIÓN,  INHABILITACIÓN  ESPECIAL  PERPETUA,  ACCESORIAS 

LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, por considerarlo partícipe necesario 

del delito de administración fraudulenta en perjuicio de  la administración 

pública  (arts. 12, 19, 20, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, y   174 –inc. 5° y último 

párrafo‐ en función del 173 ‐inc. 7°‐ del Código Penal de la Nación; y 530 y 

531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XVIII.‐  ABSOLVER  a  RICARDO  RAÚL  JAIME  en  orden  al  hecho 

restante por el que mediare acusación a su respecto. 

XIX.‐ CONDENAR a RICARDO RAÚL JAIME a la PENA ÚNICA de SEIS 

(6) AÑOS DE PRISIÓN, INHABILITACIÓN ESPECIAL PERPETUA, ACCESORIAS 

LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, comprensiva de  la  impuesta en el 

punto  XVII  y  de  la  PENA  ÚNICA  de  UN  (1)  AÑO  Y  SEIS  (6) MESES  DE 

PRISIÓN  EN  SUSPENSO  e  INHABILITACIÓN  PARA  EJERCER  LA  FUNCIÓN 

PÚBLICA POR DOS (2) AÑOS que le fuera aplicada el pasado 13 de octubre 

de 2015 por el  titular del  Juzgado Nacional en  lo Criminal y Correccional 

Federal nro. 10 en la causa nro. CFP 2160/2009, comprensiva a su vez de la 

sanción  de  un  año  y  dos meses  de  prisión  de  ejecución  condicional  e 

inhabilitación  para  ejercer  la  función  pública  por  dos  años  que  se  le 

impusiera en esa misma fecha en las actuaciones de referencia en orden al 

delito de aceptación de dádivas y de, a su vez, aquella pena de seis meses 

de  prisión  en  suspenso  y  costas  impuesta  por  el  Tribunal  Oral  en  lo 

Criminal Federal nro. 2 de  la ciudad de Córdoba, provincia homónima, en 



fecha 10 de septiembre de 2013 en el marco de  la causa nro.  J‐1/11   por 

haber  sido  considerado  autor  penalmente  responsable  del  delito  de 

sustracción  de  documentos  destinados  a  servir  de  prueba  ante  la 

autoridad competente en grado de tentativa (art. 58 del Código Penal). 

XX.‐ CONDENAR a PEDRO ROQUE RAINERI a la pena de CUATRO (4) 

AÑOS DE  PRISIÓN,  ACCESORIAS  LEGALES  Y  LAS  COSTAS DEL  PROCESO, 

por considerarlo autor del delito de estrago culposo agravado por haber 

causado la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y 

lesiones en setecientas ochenta y nueve (789) personas (arts. 12, 19, 29 –

inc. 3°‐, 40, 41, 45 y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código Penal de 

la Nación; y 530 y 531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XXI.‐  ABSOLVER  a  PEDRO  ROQUE  RAINERI  en  orden  al  hecho 

restante por el que mediare acusación a su respecto. 

XXII.‐ CONDENAR  a  JOSÉ DOCE PORTAS  a  la pena de CUATRO  (4) 

AÑOS DE  PRISIÓN,  ACCESORIAS  LEGALES  Y  LAS  COSTAS DEL  PROCESO, 

por  considerarlo  partícipe  necesario  del  delito  de  administración 

fraudulenta en perjuicio de la administración pública (arts. 12, 19, 29 –inc. 

3°‐, 40, 41, 45, y 174 –inc. 5°‐ en función del 173 ‐inc. 7°‐ del Código Penal 

de la Nación; y 530 y 531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XXIII.‐ ABSOLVER a JOSÉ DOCE PORTAS en orden al hecho restante 

por el que mediare acusación a su respecto. 

XXIV.‐  CONDENAR  a  OSCAR  ALBERTO  GARIBOGLIO  a  la  pena  de 

CUATRO  (4) AÑOS DE PRISIÓN, ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL 

PROCESO,  por  considerarlo  partícipe  necesario  del  delito  de 

administración fraudulenta en perjuicio de la administración pública (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, y 174 –inc. 5°‐ en función del 173 ‐inc. 7°‐ 
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del Código Penal de la Nación; y 530 y 531 del Código Procesal Penal de la 

Nación). 

XXV.‐ ABSOLVER a OSCAR ALBERTO GARIBOGLIO en orden al hecho 

restante por el que mediare acusación a su respecto. 

XXVI.‐  CONDENAR  a  ALEJANDRO  RUBÉN  LOPARDO  a  la  pena  de 

CUATRO  (4) AÑOS DE PRISIÓN, ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL 

PROCESO,  por  considerarlo  partícipe  necesario  del  delito  de 

administración fraudulenta en perjuicio de la administración pública (arts. 

12, 19, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45, y 174 –inc. 5°‐ en función del 173 ‐inc. 7°‐ 

del Código Penal de la Nación; y 530 y 531 del Código Procesal Penal de la 

Nación). 

XXVII.‐  ABSOLVER  a  ALEJANDRO  RUBÉN  LOPARDO  en  orden  al 

hecho restante por el que mediare acusación a su respecto. 

XXVIII.‐ CONDENAR  a MARCOS ANTONIO CÓRDOBA  a  la pena de 

TRES  (3) AÑOS Y SEIS  (6) MESES DE PRISIÓN,  INHABILITACIÓN ESPECIAL 

PARA  DESEMPEÑARSE  COMO  CONDUCTOR  DE  CUALQUIER  CLASE  DE 

FORMACIÓN  FERROVIARIA  POR  EL  TÉRMINO  DE  SIETE  (7)  AÑOS, 

ACCESORIAS LEGALES Y LAS COSTAS DEL PROCESO, por considerarlo autor 

penalmente responsable del delito de estrago culposo agravado por haber 

causado la muerte de cincuenta y una (51) personas, más una por nacer, y 

lesiones en  setecientas ochenta y nueve  (789) personas  (arts. 12, 19, 20 

bis, 29 –inc. 3°‐, 40, 41, 45 y 196 –primer y segundo párrafos‐ del Código 

Penal de la Nación; y 530 y 531 del Código Procesal Penal de la Nación). 

XXIX.‐ CONDENAR a DANIEL GUIDO LODOLA a  la pena de TRES (3) 

AÑOS  DE  PRISIÓN  DE  EJECUCIÓN  CONDICIONAL  Y  LAS  COSTAS  DEL 

PROCESO,  por  considerarlo  autor  penalmente  responsable  del  delito  de 



estrago culposo agravado por haber causado la muerte de cincuenta y una 

(51)  personas, más  una  por  nacer,  y  lesiones  en  setecientas  ochenta  y 

nueve  (789) personas  (arts. 26, 29 –inc. 3°‐, 40,  41, 45  y 196 –primer  y 

segundo párrafos‐ del Código Penal de  la Nación; y 530 y 531 del Código 

Procesal Penal de la Nación). 

XXX.‐  IMPONER a DANIEL GUIDO LODOLA el cumplimiento, por el 

término de TRES (3) AÑOS, de la regla de conducta establecida en el inc. 1° 

del  art.  27  bis  del  Código  Penal,  esto  es,  fijar  residencia  y  someterse  al 

cuidado de un patronato. 

XXXI.‐  ABSOLVER  a  DANIEL  GUIDO  LODOLA  en  orden  al  hecho 

restante por el que mediare acusación a su respecto. 

XXXII.‐  HACER  SABER  a  los  condenados  la  subsistencia  de  las 

obligaciones  que  fueran  oportunamente  fijadas  en  los  términos  del  art. 

310 del Código Procesal Penal de la Nación, recordándoles en particular la 

de comparecer mensualmente ante los estrados de este Tribunal dentro de 

los primeros cinco (5) días hábiles de cada mes. 

XXXIII.‐ HACER SABER a los condenados que se encuentra vigente la 

PROHIBICIÓN DE SALIDA DEL PAÍS oportunamente dispuesta respecto de 

ellos. 

XXXIV.‐  ABSOLVER  a  LUIS  ALBERTO  NINONÁ  en  relación  a  los 

hechos por los que mediara acusación a su respecto, SIN COSTAS (art. 530 

del CPPN). 

XXXV.‐  ABSOLVER  a  DANIEL  FERNANDO  RUBIO  en  relación  a  los 

hechos por los que mediara acusación a su respecto, SIN COSTAS (art. 530 

del CPPN). 

XXXVI.‐ ABSOLVER a MIGUEL WERBA en  relación a  los hechos por 

los que mediara acusación a su respecto, SIN COSTAS (art. 530 del CPPN). 
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XXXVII.‐  ABSOLVER  a  CARLOS  ALBERTO  LLUCH  en  relación  a  los 

hechos por los que mediara acusación a su respecto, SIN COSTAS (art. 530 

del CPPN). 

XXXVIII.‐ ABSOLVER a MARIO FRANCISCO CIRIGLIANO en relación a 

los hechos por  los que mediara acusación a su respecto, SIN COSTAS (art. 

530 del CPPN). 

XXXIX.‐  ABSOLVER  a  PEDRO  OCHOA  ROMERO  en  relación  a  los 

hechos por los que mediara acusación a su respecto, SIN COSTAS (arts.3 y 

530 del CPPN). 

XL.‐  ABSOLVER  a  ANTONIO  EDUARDO  SÍCARO  en  relación  a  los 

hechos por los que mediara acusación a su respecto, SIN COSTAS (art. 530 

del CPPN). 

XLI.‐  DISPONER  EL  CESE  de  las medidas  cautelares  ordenadas  en 

este proceso con  relación a LUIS ALBERTO NINONÁ, DANIEL FERNANDO 

RUBIO, MIGUEL WERBA,  CARLOS  ALBERTO  LLUCH, MARIO  FRANCISCO 

CIRIGLIANO,  PEDRO  OCHOA  ROMERO  y  ANTONIO  EDUARDO  SÍCARO, 

debiendo procederse  según  corresponda en  los  incidentes  respectivos,  y 

asimismo,  LEVANTAR  LA  PROHIBICIÓN  DE  SALIDA  DEL  PAÍS  que  pesa 

sobre ellos (arts. 402 y 518 del CPPN). 

XLII.‐ TENER PRESENTE las reservas del caso federal y de recurrir en 

casación efectuadas por las partes al momento de la discusión final. 

XLIII.‐  EXTRAER  TESTIMONIOS  de  las  piezas  pertinentes  y 

REMITIRLOS al Sr.  Juez  instructor a  los  fines que  se  investigue  la posible 

responsabilidad penal en  los hechos aquí  juzgados por parte de  los Sres. 

Julio Miguel de Vido, Jorge Gustavo Simeonoff, Julio César Pastine, Ernesto 

Ianni y Silvia Emilse López. 



XLIV.‐  EXTRAER  TESTIMONIOS  de  las  piezas  pertinentes  y 

REMITIRLOS  a  la  Oficina  de  Sorteos  de  la  Excma.  Cámara  Nacional  de 

Apelaciones en lo Criminal y Correccional Federal de esta ciudad a los fines 

que  desinsacule  el  juzgado  del  fuero  que  deberá  investigar  la  posible 

comisión del delito previsto y  reprimido por el art. 275 del Código Penal 

por parte de  los peritos técnicos  intervinientes, por  los motivos y con  los 

alcances que se harán constar en el considerando pertinente. 

XLV.‐  EXTRAER  TESTIMONIOS  de  las  piezas  pertinentes  y 

REMITIRLOS  a  la  Oficina  de  Sorteos  de  la  Excma.  Cámara  Nacional  de 

Apelaciones  en  lo  Criminal  y  Correccional  Federal  de  esta  ciudad,  a  los 

fines que desinsacule el juzgado del fuero que deberá investigar la posible 

comisión de un delito de acción pública en el marco del otorgamiento de 

la concesión a las empresas Trenes de Buenos Aires SA y Cometrans SA de 

los  servicios  ferroviarios  conocidos  como  “Tren  Misionero”  o  “El  Gran 

Capitán” y el “Tren Binacional” o “Tren de los Pueblos Libres”. 

XLVI.‐  De  conformidad  con  lo  solicitado  por  el  Sr.  Fiscal  General, 

EXTRAER TESTIMONIOS de las piezas pertinentes y REMITIRLOS al Sr. Juez 

instructor a los fines que se investigue la posible responsabilidad penal de 

los  Sres.  Francisco  Vacca,  José  Nicanor  Villafañe,  Gabriela  Stortoni  y 

Horacio Faggiani en orden a los hechos aquí juzgados (art. 177 del CPPN). 

XLVII.‐ PONER A DISPOSICIÓN de  los  letrados representantes de  las 

querellas  unificadas  nros.  1,  3  y  4  las  piezas  procesales  que  consideren 

pertinentes con relación a las peticiones que formularan en sus alegatos y 

que exceden la extracción de testimonios que se dispuso en los puntos que 

anteceden. 
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XLVIII.‐  NO  HACER  LUGAR  a  los  pedidos  de  extracción  de 

testimonios formulados por  los Dres. Diego Álvarez Bognar, Andrés Sergio 

Marutian y Matías Andrés Marutian en sus alegatos finales. 

XLIX.‐  EXTRAER  TESTIMONIOS  de  las  piezas  procesales,  informes 

periciales,  declaraciones  testimoniales  y  demás  documentación 

pertinente, y REMITIRLOS al Sr. titular del Juzgado Nacional en lo Criminal 

y Correccional  Federal nro. 2 para que  sean  acumulados  a  la  causa nro. 

4973/2010 por encontrarse íntimamente vinculados con el objeto procesal 

de  aquella  investigación,  en  particular  con  las  irregularidades  que  se 

habrían  producido  en  torno  al  otorgamiento  y  destino  de  los  subsidios 

entregados por el Estado Nacional a la firma Trenes de Buenos Aires SA. 

L.‐  EXTRAER  TESTIMONIOS  de  las  piezas  procesales  y 

documentación pertinente y REMITIRLAS al Sr. titular del Juzgado Nacional 

en  lo Criminal Federal nro. 10 para que sean acumuladas a  la causa nro. 

11.855/2011  donde  se  investiga  el  siniestro  ocurrido  el  día  13  de 

septiembre  del  año  2011  en  el  paso  a  nivel  de  la  calle  Artigas  de  esta 

ciudad, por  tratarse de elementos de convicción que podrían  resultar de 

interés para la resolución del caso. 

LI.‐ REMITIR copia digital de la presente sentencia a los juzgados del 

fuero  nros.  3,  8,  9  y  12  pues  allí  tramitan  las  causas  nros.  7992/2014, 

12410/14, 5770/15 y 37070/14 donde resultan imputados Patricio Marcelo 

Juárez,  Carlos  Daniel  Testuri,  Néstor  Mario  Luzuriaga  y  Miguel  Ángel 

Gerónimo,  respectivamente,  en  orden  al  presunto  delito  de  falso 

testimonio en la audiencia de debate que oportunamente denunciara este 

tribunal. 



LII.‐ REMITIR copia digital de la presente sentencia a la Comisión de 

Transporte  de  la  Honorable  Cámara  de  Diputados  de  la  Nación,  a  la 

Comisión  Unicameral  de  Infraestructura,  Vivienda  y  Transporte  de  la 

Honorable Cámara de Senadores de la Nación, al Ministerio de Transporte 

de la Nación, a la Auditoría General de la Nación y al Ministerio de Justicia 

y  Derechos  Humanos  de  la  Nación  para  que,  dentro  de  la  órbita  de 

competencia,  se  tome  conocimiento  de  las  graves  falencias  e 

irregularidades  por  parte  de  los  componentes  del  sistema  público 

ferroviario  y  de  las  empresas  prestatarias  que  fueron  advertidas  en  el 

transcurso del debate. 

LIII.‐ REMITIR copia digital de la presente sentencia a la Sra. Juez del 

Juzgado Nacional de Primera Instancia en lo Comercial nro. 9 en relación al 

expediente nro.  34740/2013 en el que  tramita  la quiebra de  la empresa 

Trenes de Buenos Aires SA y al Sr. Juez del Juzgado Nacional en lo Civil nro. 

66 donde tramitan reclamos de daños y perjuicios vinculados a los hechos 

aquí juzgados, a sus efectos. 

LIV.‐ EXTRAER TESTIMONIOS de  las piezas procesales pertinentes y 

REMITIRLAS a la Dirección General Pericial de la Corte Suprema de Justicia 

de  la  Nación,  a  fin  de  poner  en  su  conocimiento  las  consideraciones 

vertidas vinculadas a  la aptitud del perito  ingeniero oficial Raúl Díaz para 

ejercer  tal  función,  y  se evalúe  la exclusión del nombrado del  listado de 

peritos habilitados de la Justicia Nacional. 

LV.‐ REMITIR al Sr.  Juez  instructor  la totalidad de  la documentación 

secuestrada  en  autos  y  reservada  en  Secretaría,  de  conformidad  con  lo 

dispuesto en los puntos nros. XLIII y XLVI. 

LVI.‐  DIFERIR  la  regulación  de  honorarios  profesionales  de  los 

letrados  intervinientes hasta  tanto  aporten  el  bono  de  derecho  fijo 
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previsto por el art. 51 ‐inc. d‐ de la ley 23.187 y su número de inscripción 

previsional. 

NOTIFÍQUESE y REGÍSTRESE en los libros correspondientes. 

Firme que sea la presente sentencia, procédase a la detención de los 

condenados  a penas de  efectivo  cumplimiento, practíquese  cómputo  de 

detención  y  pena  por  Secretaría,  líbrense  las  comunicaciones  de  estilo, 

fórmese  legajos de ejecución, cúmplase con  lo ordenado en  los distintos 

puntos dispositivos y oportunamente, ARCHÍVESE. 

Ante mí: 

 
 
 
 
 
 

  SIMON PEDRO BRACCO 
             SECRETARIO DE CAMARA 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

JORGE ALBERTO TASSARA 
JUEZ DE CAMARA 

 
RODRIGO GIMENEZ URIBURU 

JUEZ DE CAMARA 

 
 

JORGE LUCIANO GORINI 
JUEZ DE CAMARA 

 


