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Causa n° 3.710/201-

/lInos Aires, 10 de julio de 2017.

AUTOS:

Para resolver en la presente can$a3.710/2014 caratulada
“DE VIDO, JULIO MIGUEL y otros S/IDEFRAUDACION CONTRA
LA ADMINISTRACION PUBLICA”, del registro de la Secretaria Nro. 21
de este Juzgado Nacional en lo Criminal y Correccional Federal Nro. 11,
respecto de la situacion procesal #dL.1I0 MIGUEL DE VIDO, titular del
D.N.l. 8.186.471, de 67 anos de edad, de estado civil casado, diputado de
Nacion, de nacionalidad argentina, nacido el dia 26 de diciembre de 1949,
esta ciudad, hijo de Celina Ester Noe y José Miguel (ambos fallecidos
domiciliado en Club de Chacras Puerto Panal, Chacra 9, Zarate, provincia
Buenos Aires, que es asistido por los Dres. Julio E. S. Virgolini (T° 16 F° 73:
del C.P.A.C.F) y Adrian Maloneay (T° 47 F° 590 del C.P.A.C.F), con
domicilio constituido conjuntamente con sus letrados en Lavalle 310, piso -
de esta Ciudad, y domicilios electronicos: 20047540764 y 2016564332:
RICARDO RAUL JAIME, titular del D.N.I. 11.562.171, de 62 afios de
edad, de estado civil divorciado, ingeniero, de nacionalidad argentina, nacic
el dia 16 de enero de 1955, en Villa Maria, provincia de Coérdoba, hijo d
Roberto René (f) y Maria Margarita Silvestre, con ultima residencia er
Humahuaca 91, villa Carlos Paz, Cordoba, actualmente detenido a disposici
del Tribunal Oral en lo Criminal Federal n® 1; asistido por los Dres. Lucas E
Eksiyan (T° 107 F° 7 C.P.A.C.F.) y Andrés Sergio Marutian (T° 22 F° 558
C.S.J.N.);JUAN PABLO SCHIAVI, titular del D.N.l. 10.693.682, de 60
afios de edad, de estado civil casado, Ingeniero Agronomo, con activid:
académica en la Universidad de San Martin y trabajos de Ingenieria por

cuenta, de nacionalidad argentina, nacido el dia 10 de junio de 1957, en e



ciudad, hijo de Angela Del Carmen Alegre y Armando Juan Pablo (f),
domiciliado en la calle Angel Carranza 1152, de esta ciudad siendo asistido
por los Dres.. Maximiliano Adolfo Rusconi (T° 47 F° 769 C.P.A.C.F.) y
Hugo Gabriel Palmeiro (T° 89 F° 313, C.P.A.C.F.), con domicilio constituido
en la Paraguay 781, 4° piso, de esta ciudad, y domicilios electronicos:
20180648020 y 2028694364 ALEJANDRO ARIEL RAMOS , titular del

D.N.I. 24.801.904, el cual exhibe en este acto, de 41 afios de edad, de estado
civil casado, abogado y actualmente diputado de la Nacién, de nacionalidad
argentina, nacido el dia 2 de agosto de 1975 en Granadero Baigorria, Santa
Fe, hijo de Augusto Ramos y Maria Veronica Cipolletta, domiciliado en Juan
B. Justo 473, Granadero Baigorria, Santa Fe, siendo asistido por Matias
Novoa Haidar (T° 74 F° 688 C.P.A.C.F.), con domicilio constituido en Bulnes
806, piso 4°, de esta ciudad, y domicilio electronico: 20246114200;
ANTONIO EDUARDO SICARO, titular del D.N.l. 10.255.460, el cual
exhibe en este acto, de 64 afios de edad, de estado civil divorciado, contador
publico nacional, de nacionalidad argentina, nacido el dia 11 de octubre de
1952, en Lujan, provincia de Buenos Aires, domiciliado en la Posadas 111, 5
“e”, de esta ciudad, asistido por los Dres. Martin Augusto Arias Duval (T° 51
F° 870, C.P.A.C.F.) y German Gonzéalez Campafia (T° 84 F° 597, C.P.A.C.F.),
con domicilio constituido en la Carlos Pellegini 961, 5° piso, de esta ciudad y
domicilio electronico: 20204405078; PEDRO OCHOA ROMERO, titular

del D.N.I. M8.454.294, de 66 afios de edad, de estado civil casado, jubilado,
de nacionalidad argentina, nacido el dia 28 de febrero de 1951, en Alta
Gracia, provincia de Cordoba, hijo de Maximina Agundez y Pedro Ochoa
Romero, domiciliado en la calle José Roque Funes 1017, departamento 7,
barrio Urca, de esta ciudad de Cérdoba, provincia homénima, asistido por el
Dr. Hernan Alejandro Collantes (T° 55 F° 315, C.P.A.C.F.), con domicilio
constituido en la calle Alicia Moreau de Justo 1150, PB, casillero 3624, de

esta ciudad y domicilio electronico: 20217320217; ROQUE
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GUILLERMO LAPADULA |, titular del D.N.l. M7.668.257, de 68 afos de
edad, de estado civil casado, jubilado, de nacionalidad argentina, nacido el «
27 de mayo de 1949, en esta ciudad, hijo de Francisco y Maria Nieve
Alvarez, con residencia compartida entre el de la calle Minkiol 161, Ric
Grande, Tierra del Fuego y calle Aimé Painé 1535, 6° piso, dto. 1, de es
ciudad, asistido por el Dr. Luis Alberto Rodriguez (T° 22 F° 368, C.P.A.C.F.)
con domicilio constituido en Viamonte 1646, 1 “69”, de esta ciudad y
domicilio electrénico: 20082096699.

VISTOS:

Que los nombrados fueron oidos en declaracion indagatoria

corresponde expedirse respecto a sus situaciones procesales.

Y CONSIDERANDO:

|. Hecho:

Se imputa a Roque Guillermo Lapadula, Pedro Ochoa Romero®
Antonio Eduardo Sicaro, en sus condiciones de interventores de la Comisit
Nacional de Regulacién de Transporte; Ricardo Raul Jaime, Juan Pak
Schiavi y Alejandro Ariel Ramos, en sus condiciones de Secretarios d
Transporte; y Julio Miguel De Vido, en su condicion de Ministro de
Planificacion Federal, Inversién Publica y Servicios, haber intervenido en ¢
hecho que se detalla a continuacion, que ocasiond perjuicio a las arcas

Estado Nacional de aproximadamente seiscientos nueve millones trescien:



veintiséis mil ciento ochenta y seis pesos, con veinticinco centavos ($
609.326.186,25).

Los imputados ocuparon los cargos publicos referidos por los
siguientes periodos: Roque Guillermo Lapadula, del 06/06/2003 al
09/02/2004; Pedro Ochoa Romero, del 09/02/2004 al 10/12/2007; Antonio
Eduardo Sicaro, del 11/12/2007 al 15/08/2012; Ricardo Raul Jaime, del
25/05/2003 al 01/07/2009; Juan Pablo Schiavi, del 01/07/2009 al 07/03/2012;
Alejandro Ariel Ramos, del 07/03/2012 al 10/12/2015 y Julio Miguel De
Vido, del 25/05/2003 al 10/12/2015.

Ahora bien, durante el periodo comprendido entre julio de 2003
y marzo de 2014, abusando de las facultades inherentes a los cargos que
ocupaban, los nombrados participaron en una maniobra ilegal a través de la
cual se entregaron sistematicamente, a empresas de transporte publico

automotor de pasajeros, subsidios superiores a los que correspondian.

A tal fin, disefiaron, pusieron en funcionamiento y sostuvieron
en el tiempo, un sistema destinado a permitir la maniobra, encubrirla,

disimular su ilegalidad e intentar lograr la impunidad de los involucrados.

Este sistema posibilitaba que se calcularan los subsidios en base
a kilometrajes superiores a los efectivamente recorridos por los colectivos v,
consecuentemente, se terminaran entregando subsidios superiores a los
correspondientes. La maniobra ilegal pudo sostenerse hasta que se instalaron

GPS en los colectivos, en el afio 2014.

Los subsidios se entregaban de dos maneras: en dinero y en
cupos de gasoil a precio diferencial. El “Sistema de Transporte Automotor”
(SISTAU), subsidiaba a las empresas a través de la entrega de sumas de
dinero, mientras que el subsidio denominado “Gasoil a precio diferencial”,
disponia la entrega de cupos por litros de combustible a precio inferior al de

mercado.
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En ambos casos tenia incidencia la variable de kilometros
recorridos. Para que la maniobra pudiera configurarse y sostenerse en
tiempo, los aportes de cada uno de los funcionarios imputados, desde ¢
respectivas areas de responsabilidad -ya sea por accion u omision-, fuer

indispensables.

El Secretario de Transporte Ricardo Jaime, con la anuencia d¢
Ministro de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios, se encarg
de disefiar el marco normativo dentro del cual tuvo lugar la actividad ilega

gue fue luego mantenido por los siguientes Secretarios.

A tal efecto, se dictaron las resoluciones que regulaban todo ¢
sistema, incluyendo las relativas a la actuacion de la Comisién Nacional c
Regulacién del Transporte, y terminaron creando un entramado de multiple
subsidios y compensaciones superpuestos, hasta el extremo de llegal
entregar seis subsidios simultaneos, con formulas de calculo diferente

ademas del gasoil a precio diferencial que, a su vez, poseia otra formula ma

En ese marco, el 23 de julio de 2003 se dict6 la resolucion
23/2003 de la Secretaria de Transporte, donde se dispuso que los
kilometrajes a considerar para los calculos de los subsidios fueran
proporcionados por las empresas beneficiaras, a través de declaraciones

juradas.

Luego, esos kilometrajes podian sufrir modificaciones en casc
de advertirse variaciones a través de auditorias -a realizarse por la Comisi
Nacional de Regulacién del Transporte-, o por pedidos formulados por Ie
propias empresas. Sin embargo, nunca se establecid un mecanismo

permitiera detectar las disminuciones de los kilometrajes en forma oportuna.

Y cuando una auditoria lograba advertirlo, ese hallazgo solc

tenia efectos a futuro y no se aplicaban sanciones ni se exigia la devolucion



los subsidios recibidos en exceso. En efecto, las normativas que regulaban el

sistema no contemplaban estas opciones.

A su vez, las auditorias contaban con serias deficiencias, como
son: la cantidad de empresas auditadas, que era inferior a la necesaria (es
decir, que se auditaban pocas empresas en relacién con la cantidad total); el
direccionamiento hacia las empresas que percibian menos subsidios; y el
modo en que se realizaban, que quedaba librado a la discrecionalidad de cada
auditor y terminaba dificultando la comprension y el control externo de lo

actuado.

Sumado a ello, ninguno de los funcionarios involucrados
denunciaba esas sistematicas percepciones indebidas de subsidios. De tal
modo, los empresarios sabian que, aun disminuyendo los servicios -0 hasta
dejando de prestarlos- continuarian percibiendo los mismos subsidios
mensuales y que, en el eventual caso de ser descubiertos, no enfrentarian mas

consecuencias que una correccion de las entregas a futuro.

En ese contexto, como los interventores de la Comisién
Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT) incumplian sus deberes
de control respecto de los servicios prestados por las empresas de
transporte automotor y los kilometrajes que realmente recorrian,
terminaban convalidando e informando a la Secretaria de Transporte los

kilometrajes declarados por los propios beneficiarios de los subsidios.

En términos generales los Secretarios de Transporte, sin realizar
medida alguna tendiente a controlar la veracidad de la informacién, utilizaban
esos kilometrajes superiores a los reales, para calcular los montos de los

subsidios.

De ese modo, se terminaban entregando sumas de dinero y

cupos de gasoil a precio diferencial superiores a los que correspondian.
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El Ministro de Planificacién Federal, Inversion Pulblica y
Servicios, por su parte, abusando del cargo que ocupaba, permitié que la
defraudacion pudiera concretarse y prolongarse en el tiempo. En efecto,
las entregas ilegales de subsidios eran dispuestas por la Secretaria de
Transporte de la Nacion, que entre los afios 2003 y 2012 dependia del
Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios; y los
kilometrajes eran convalidados por la Comision Nacional de Regulacion
del Transporte, organismo descentralizado que también actuaba en la

Orbita del mismo ministerio.

Durante todo ese periodo, como ya se indico, el titular de dichc
ministerio fue Julio Miguel De Vido y, mas alla de las delegaciones de
funciones que pudieron existir, en su condicion de Ministro era el responsab

de la administracion de los fondos publicos de la cartera de la que era titular

Hasta el momento se pudo determinar que recibieron subsidio
en exceso, al menos, las siguientes empresas de transporte automotor
pasajeros de jurisdiccion nacional, por los montos aproximados que se indic
en cada caso: “Linea 17 S.A.”, nueve millones ocho cientos treinta y seis
novecientos sesenta y siete pesos con sesenta y cinco centavos
9.836.967,65); “Linea 22 S.A.”, dieciséis millones quinientos treinta y tres
mil pesos con sesenta y ocho centavos ($ 16.533.551,68); “Empresa
Transportes Pedro de Mendoza S.A.”, catorce millones ochocientos novente
ocho mil trescientos ochenta y cinco pesos con ochenta y siete centavos
14.898.385,87); “Transportes Santa Fe S.A.C.I.", once millones setecientc
treinta y dos mil novecientos treinta y cinco pesos con setenta y siete centay
($ 11.732.935,77); “Azul S.A. de Transporte Automotor”, cuarenta y cinco
millones setecientos ocho mil trescientos pesos con noventa y nueve centa
($ 45.708.300,99); “Transportes Colegiales S.A.C.l.", seis millones

setecientos veintisiete mil doscientos setenta y cuatro pesos con ochent:



cuatro centavos ($ 6.727.274,84); “Linea de Microomnibus 47 S.A.”, cuatro
millones setecientos cuarenta y siete mil ochocientos cuarenta y ocho pesos
con setenta y ocho centavos ($ 4.747.848,78); “Microomnibus Ciudad de Bs.
As. S.A.T.C.I", doce millones setecientos dieciocho mil trescientos setenta
pesos con cincuenta y dos centavos ($ 12.718.370,52); “Transporte
Automotor Plaza S.A.C.I.”, ciento veintinueve millones novecientos
cincuenta y cinco mil novecientos sesenta y nueve pesos ($ 129.955.969);
“Vuelta de Rocha S.A.T.C.I.", doce millones trescientos ochenta mil
cuatrocientos veintisiete pesos con cincuenta y nueve centavos ($
12.380.427,59); “Transportes del Tejar S.A.”, diez millones ochocientos
ochenta y un mil ochocientos pesos con cincuenta y siete centavos ($
10.881.800,57); “San Vicente S.A. de Transportes”, cincuenta y nueve
millones ochocientos treinta y seis mil novecientos setenta y seis pesos con
sesenta y siete centavos ($ 59.836.976,67); “D.U.V.l. S.A.”, veintitrés
millones setenta y un mil ochocientos treinta y siete pesos con sesenta y dos
centavos ($ 23.071.837,62); “Empresa de Transporte Microomnibus Saenz
Pefia S.R.L.”, quince millones sesenta y cuatro mil cuatrocientos cincuenta y
dos pesos con ocho centavos ($ 15.064.452,08); “Empresa Antartica
Argentina S.A.T.”, doce millones ciento treinta y siete mil ochocientos treinta

y un pesos con ochenta y nueve centavos ($12.137.831,89); “Transportes
Automotores Riachuelo S.A.”, treinta y siete millones cuatrocientos siete mil
novecientos cuarenta y tres pesos con sesenta y nueve centavos ($
37.407.943,69); “Linea 102 - Sargento Cabral S.A.”, tres millones
cuatrocientos cincuenta y ocho mil doscientos diez pesos con setenta y ocho
centavos ($ 3.458.210,78); “Empresa de Transportes 104 S.A.”, siete millones
ochenta y un mil trescientos sesenta y cuatro pesos con cincuenta centavos ($
7.081.364,50); “Empresa de Transportes América S.A.C.1.", cinco millones
cuatrocientos noventa y tres mil ciento veinte pesos con dieciséis centavos ($

5.493.120,16); “Transportes Nueve de Julio S.A.C.", trece millones
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setecientos cuarenta y ocho mil novecientos dieciséis pesos con cuarent:
siete centavos ($ 13.748.916,47); “General Pueyrredon S.A.T.C.l.", nuev
millones sesenta y un mil ochocientos cincuenta y ocho pesos con nue
centavos ($ 9.061.858,09); “Expreso Lomas S.A.”, treinta y nueve millone:
seiscientos cuarenta mil ciento once pesos con sesenta y siete centavos
39.640.111,67); “Microomnibus Barrancas de Belgrano S.A.”, diecisiete
millones ciento dos mil ochocientos sesenta y un pesos con un centavo
17.102.861,01); “Mayo S.A.T.A.”, veinticuatro millones setecientos treinta
mil trescientos cincuenta pesos con veintisiete centavos ($ 24.730.350,2°
“NUDO S.A.”, diez millones ochocientos ochenta y seis mil trescientos ur
pesos con cincuenta y siete centavos ($ 10.886.301,57); “Micro Omnibus S
S.A.C.", veintiocho millones cuatrocientos sesenta y cinco mil seisciento
sesenta y nueve pesos con ochenta y cinco centavos ($ 28.465.669,85
“Consultores Asociados Ecotrans S.A.”, veinticinco millones doscientos
sesenta mil trescientos noventa y siete pesos con veintiln centavos

25.260.397,21).

En el caso de otra empresa en particular, “Transporte
Interprovincial Rosarina S.A.”, durante el periodo comprendido entre may:
de 2010 y noviembre de 2011 -ambos inclusive-, se le otorgaron cupos

gasoil a precio diferencial sin que prestara servicio alguno.

Finalmente cabe sefialar que, del perjuicio total aproximado
generado a las arcas de Estado Nacional, cuatrocientos tres millones
ciento noventa y tres mil ciento diecisiete pesos con dos centavos ($
403.193.117,2) corresponden a los subsidios indebidos entregados en
pesos; doscientos cinco millones trescientos setenta y seis mil novecientos
diecinueve pesos con sesenta y un centavos ($ 205.376.919,61), a los litro:
de gasoil a precio diferencial entregados en exceso; y setecientos

cincuenta y seis mil ciento cuarenta y nueve pesos con cuarenta y cuatro



centavos ($ 756.149,44), al caso de la empresa “Transporte

Interprovincial Rosarina S.A.”.

[l. Pruebas:

1.- Certificacion inicial de denuncia de Santiago Nicolas Dupuy
de Lome de fs. 1, 96.-

2.- Declaracion testimonial de denuncia de Santiago Nicolas

Dupuy de Lome de fs. 3, 98/101.-

3.- Copia de nota periodistica de “La Nacion” de fs. 5, 37, 43,
104; “Clarin” fs. 6, 36, 42, 45, 105; del Diario “Perfil” de fs. 28/9; “Infobae”
fs. 40 y “Ambito Financiero” fs. 41.-

4.- Informe de la Secretaria de Transporte del Ministerio del
Interior de fs. 63/79, 86, 182/5, 221/37, 1124, 1386/1462.-

5.- Informe de la CNRT de fs. 186/94, 210/4, 308/84, 387/92,
490/688, 701/831, 1165/6, 1188/1211, 1379/82, 1518/56, 1558, 1751, 2857/8,
2868/91, 3049/50, 3360/65, 3730/35, 3792/4, 3903/11, 3961/6.-

6.- Declaracion testimonial de Cesar Hernan Begnozzi de fs.
195/7 .-

7.- Informe del Departamento de Control del Sector Transporte
de la AGN de fs. 198/202.-

8.- Informe de la SIGEN de fs. 209.-
9.- Declaracién testimonial de Roberto Domecq de fs. 215/7.-

10.- Declaracion testimonial de Cristian Federico Jonas Aguilar
de fs. 218/9.-
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11.- Actuaciones labradas por la Division Juridico Contable de |

P.F.A. de fs. 247/303.-

12.- Certificacion Actuarial fs. 304/5, 385/6, 395, 2660, 2690,
2820, 2846/50, 3367/8, 3397, 3463, 3556, 3695.-

13.- Informe de la Secretaria de Comercio del Ministerio de

Economia y Finanzas Publicas de fs. 393/4.-

14.- Informe de la Direccion de Defensa y Protecciéon a

Consumidor de la CABA de fs. 487/9.-
15.- Informe de la IGJ de fs. 839/43, 2894.-

16.- Informe de la Inspeccion General de Asuntos Juridicos d
Ministerio de Transporte de la Nacion de fs. 844, 1169/78, 1309/63, 1513/
1753, 1756/1844, 1897/1946, 3051/2, 3415/23, 3464, 3736/66, 3771/9
3887/3902, 3933, 3942/60, 4043/88.-

17.- Escrito de denuncia de Ricardo Monner Sans de fs. 849/5

1227/46.-
18.- Ratificacion de Ricardo Monner Sans fs. 858/888, 1249/70.
19.- Denuncia de la Auditoria General de la Nacion de fs. 943/8.

20.- Informe de Auditoria General de la Nacion n°® 641/11 de fs
964/1099, 1105/7, 1365, 1464, 2961/3046.-

21.- Informe de la Oficina Anticorrupcion de fs. 1136/55,
1668/1749.-

22.- Declaracion testimonial de Damian Julio Staffa de fs

1213/4, 1500/4.-
23.- Informe Actuarial de fs. 1383, 2603, 3130.-

24.- Copia certificada de causa n° 10857/07 de fs. 1561/89.-



25.- Informe de la AFIP de fs. 1597/1666.-

26.- Actuaciones del Departamento de Delitos Federales de la
P.F.A. de fs. 1853/76, 2002/80, 2707/17, 2895/98.-

27.- Actuaciones de la Gendarmeria Nacional Argentina de fs.
1877/96, 1947/56, 1985/95, 2082/2173, 2626, 2669/82, 2899/2901, 3557,
3587, 3768/70.-

28.- Coordinacion de Gestion Administrativa del Ministerio de
Transporte de la Nacién de fs. 2179/83, 2751/2808.-

29.- Escrito presentado por la empresa “Nueva Metropol” fs.
2197/2203, 2295/2437 .-

30.- Escrito presentado por la empresa “Transporte Automotor

Plaza SA y Ecotrans SA” de fs. 2204.-

31.- Escrito presentado por la empresa “General Tomas Guido y
SACIF” de fs. 2205/7 .-

32.- Exhorto n° 751/16 del Juzgado Federal de Quilmes,
Secretaria Penal n° 4 de fs. 2208/2231.-

33.-Exhorto n° 3991/16 del Juzgado Federal de Morén n° 3,
Secretaria n® 11 de fs. 2232/57 y Exhorto n° 3985/16 de fs. 2258/94.-

34.- Exhorto n° 3861/16 Juzgado Federal de San Isidro n° 1,
Secretaria n® 1 de fs. 2444/2487 .-

35.- Exhorto n° 763/16 Juzgado Federal Lomas de Zamora n° 1,
Secretaria n° 1 de fs. 2489/2566.-

36.- Escrito de la empresa “Azul SA de transporte Automotor” de
fs. 2595/96, 2604, 2744/5.-

37.- Copias certificadas de la causa n° 79000663/10 Juzgado
Federal de 3 de Febrero de fs. 2606/25.-
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38.- Copias certificadas de la causa n° 2371/11 de la Fiscal

Penal Econémico n° 10 de fs. 2627/54.-

39.- Fotocopias de causa n° 1500/16 del Juzgado Federal n°
Secretaria n° 11 de fs. 2720/40.-

40.- Informe de ARBA de fs. 2813/15.-
41.- Escrito de la empresa “Dota Automotor SA” de fs. 2829/43.-

42.- Informe de la Division Provincial de Personas Juridicas de
Ministerio de Justicia de fs. 2911/52.-

43.- Informe de la Inspeccién General de las personas juridice

de la provincia de Santa Fe de fs. 3065/8.-

44.- Informe de la Direccion Nacional de Gestion de Fondo:

Fiduciarios del Ministerio de Transporte de fs. 3069/3129, 3917/8.-

45.- Informe de la direccion web de la empresa Nosis y Veraz ©
fs. 3140/68, 3989/7, 4021/3.-

46.- Informe del Ministerio de Energia y Mineria de fs. 3205/10.-

47.- Actuaciones labradas por la Delegacion San lIsidro de |
P.F.A. de fs. 3211/39.-

48.- Actuaciones labradas por la comisaria 422 de la P.F.A. de |

3240/48.-

49.- Actuaciones labradas por la comisaria 282 de la P.F.A. de 1
3249/72.-

50.- Actuaciones labradas por la comisaria 302 de la P.F.A. de 1
3274/87 .-

51.- Escrito presentado por la empresa de transporte “Americ
SACI” de fs. 3288.-



52.- Actuaciones labradas por la comisaria 522 de la P.F.A. de fs.

3289/99.-

53.- Actuaciones labradas por la Delegacién Moron de la P.F.A.
de fs. 3300/14.-

54.- Actuaciones labradas por la comisaria 262 de la P.F.A. de fs.

3315/33.-

55.- Actuaciones labradas por la comisaria 292 de la P.F.A. de fs.

3334/44.-

56.- Escrito presentado por la empresa “Transporte Nueve de

Julio SAC” de fs. 3345/6.-

57.- Escrito presentado por la empresa “Linea 17 SA” de fs.

3347/52, 3539.-

58.- Escrito presentado por la empresa “Linea 22 SA” de fs.

3353/57, 3538.-
59.- Escrito presentado por la empresa “Nudo SA” de fs. 3366.-

60.- Actuaciones labradas por la comisaria 322 de la P.F.A. de fs.

3370/96.-

61.- Actuaciones labradas por la comisaria 152 de la P.F.A. de fs.
3398/3413.-

62.- Actuaciones labradas por la Delegacion Lomas de Zamora

de fs. 3424/62.-

63.- Actuaciones labradas por la comisaria 342 de la P.F.A. de fs.

3465/78.-

64.- Actuaciones labradas por la Delegacién Rosario de la P.F.A.
de fs. 3479/80.-
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65.- Direccion de Asuntos contenciosos de la Jefatura d

Gabinete de Ministros de fs. 3481, 3552, 3591/7, 3611/17, 3835/57, 3877/82.

66.- Exhorto n° 1899/17 del Juzgado Federal de San Isidro n°
Secretaria n° 1 de fs. 3482/3537 .-

67.- Actuaciones labradas por la comisaria 442 de la P.F.A. de 1
3540/47 .-

68.- Informe de YPF de fs. 3548/51, 3823/30, 3924/6.-

69.- Informe de la Dra. Maria Cristina Masia de fs. 3553/55,
3713/28.-

70.- Exhorto n° 1894/17 del Juzgado de Mordén n° 6, Secretari
n° 6 de fs. 3558/85.-

71.- Escrito presentado por la empresa de transporte “104 SA”
“Mayo Transporte SA” de fs. 3588.-

72.- Informe del Juzgado de Distrito Civil y Comercial en la

cuarta nominacion de Rosario de fs. 3607/10.-

73.- Exhorto n° 2450/17 del Juzgado Federal de Lomas d
Zamora n° 2, Secretaria n° 5 de fs. 3618/94.-

74.- Actuaciones labradas por la Division Intervenciones

Informaticas Complejas de la Policia de la Ciudad de fs. 3697/3712.-
75.- Informe de Shell de fs. 3831/33.-

76.- Informe de la empresa “AXION” de fs. 3873, 3913/15,
3919.-

77.- Informe de “Pampa Energia SA” de fs. 3920/3.-
78.- Informe de “OIL Combustibles” de fs. 3929/32.-

79.- Informe de “Petrobras” de fs. 4003/5.-



80. Causa acumulada juridicamente n°® 1500/2013.-

81.- Testimonios de la causa FSM 79000663/2010 del registro

del Juzgado Federal de Tres de Febrero.-

82.- Documentacion y efectos reservados en Secretaria.

[1l. Declaraciones indagatorias:

Al momento de recibirle declaracién en virtud de lo previsto en

el articulo 294 del Codigo Procesal Penal de la Nacion:

a) Julio Miguel De Vido hizo una presentacion por escrito y

solicité que formara parte de su declaracion (fs. 4306/4327).

A continuacion se transcribe el descargo contenido en el escrito
(fs. 4306/4321).

“En las presentes actuaciones V.S. me imputa haber participado,
en mi calidad de Ministro de Planificacion Federal, Inversiéon Publica y
Servicios (durante el periodo comprendido entre el 25/05/2003 al 10/12/2015),
en una maniobra a través de la cual se "...ocasiono un perjuicio a las arcas del
Estado Nacional de aproximadamente (...) $609.326.186,25...". Dicha
maniobra habria consistido en la supuesta entrega sistematica "...0 empresas
de transporte publico automotor de pasajeros, [de] subsidios superiores a los
que correspondian. A tal fin, disefiaron, pusieron en funcionamiento y
sostuvieron en el tiempo, un sistema destinado a permitir la maniobra,
encubrirla, disimular su ilegalidad e intentar lograr la impunidad de los
involucrados. Este sistema posibilitaba que se calcularan las subsidios en base
a kilometrajes superiores a los efectivamente recorridos por los colectivos vy,
consecuentemente, se terminaran entregando subsidios superiores a los

correspondientes. La maniobra ilegal pudo sostenerse hasta que se instalaron
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GPS en los colectivos, en el aflo 2014. Los subsidios se entregaban de
maneras: en dinero y en cupos de gasoil a precio diferencial, El 'Sistema
Transporte Automotor' (SISTAU), subsidiaba a las empresas a través de I
entrega de sumas de dinero, mientras que el subsidio denominado 'Gasoi
precio diferencial’, disponia la entrega de cupos por litros de combustible
precio inferior al de mercado. En ambos casos tenia incidencia la variable d
kilometros recorridos. Para que la maniobra pudiera configurarse y
sostenerse en el tiempo, los aporte de cada de los funcionarios imputad
desde sus respectivas areas de responsabilidad -ya sea por accién u omisic
fueron indispensables. Los Secretarios de Transporte, con anuencia C
Ministro de Planificacibn Federal, Inversiéon Publica y Servicios, se
encargaron de disefiar el marco normativo dentro del cual tuvo lugar le
actividad ilegal. A tal efecto, se dictaron las resoluciones que regulaban tod
el sistema, incluyendo las relativas a la actuacion de la Comision Nacional ¢
Regulacién del Transporte, y terminaron creando un entramado de multiple
subsidios y compensaciones superpuestos, hasta el extremo de llegat
entregar seis subsidios simultaneos, con formulas de calculo diferente
ademas del gasoil a precio diferencial que, a su vez, poseia otra férmula m
(...) ElI Ministro de Planificacion Federal, Inversian Publica y Servicios, por su
parte, abusando del cargo que ocupaba, permitié que la defraudacion pudie
concretarse y prolongarse en el tiempo. En efecto, las entregas ilegales

subsidios eran dispuestas por la Secretaria de Transporte de la Nacion, q
entre los afios 2003 y 2012 dependia del Ministerio de Planificacidn Federe
Inversion Publica y Servicios; y los kilbmetros eran convalidados por lz
Comision Nacional de Regulacion del Transporte, organismo descentralizac
gue también actuaba en la Orbita del mismo ministerio. Durante todo est
periodo, como ya se indic6, el titular de dicho ministerio fue Julio Miguel De
Vida y, mas alla de las delegaciones de funciones que pudieran existir, en

condicion de Ministro era el responsable de la administracion de fondo



publicos ...". En suma, se describe una maniobra que se dice es ilicita, que fue
disefiada y llevada adelante por la Secretaria de Transporte y la Comision
Nacional de Regulacién del Transporte, y que habria sido posible gracias a la
anuencia o consentimiento del suscripto en su calidad de Ministro del area, y
ello sobre la base de suponer que las funciones de los dos primeros eran meras
delegaciones del suscripto. A ello se reduce la imputacion, que reconoce
presupuestos falsos y que no identifica acto alguno del suscripto con relacion
a los hechos descriptos. IV. La improcedente atribucion de responsabilidad al
suscripto. En las condiciones antes sefialadas, la pretension de atribuirme
responsabilidad penal con motivo de las presuntas irregularidades
denunciadas (aun si éstas fueran ciertas) se encuentra con obstaculos
evidentes; las enumerara sintéticamente: 1. No participé, ni por accion ni por
omision, en los hechos investigados. No di orden alguna, no firmé ninguna
resolucién ni acto administrativo en ninguno de los expedientes reunidos como
prueba en estas actuaciones. Sugiero que V.S. examine la totalidad de los
expedientes a los que me refiere, en los que verificara la total ausencia de
intervenciéon de quien suscribe. 2. No me competia participar en la gestién o la
implementacion del sistema de subsidio o la puerta en marcha del sistema
SUBE; las responsabilidades derivadas de la politica de subsidios y su control
no fueron competencia del suscripto. 3. Quienes participaron, Los Secretarios
de Transporte y el interventor de la CNRT, lo hicieron en ejercicio de
funciones normativamente atribuidas por el Poder Ejecutivo de la Nacion. 4.
No existi6 delegacion de funciones por parte del suscripto (ni puede la
responsabilidad penal fundarse en ellas, de haber existido). 5. No tuve
conocimiento de ninguna irregularidad que hubiera podido motivar mi
intervencién; mi conocimiento acerca de las modalidades, pormenores,
circunstancias, dificultades, ajustes del sistema de subsidios, su monto y los
mecanismos de control sobre ello derivaban de la informacion que de manera

periddica recibia de los funcionarios competentes, antes individualizados; de
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esas informaciones no surgia otra cosa que el desarrollo normal de un proce
de implementacion de un sistema enorme y complejo, que requeria sucesi
ajustes derivados de la complejidad tecnoldgica que involucraba. 6. Nunca fi
destinatario de reclamos, observaciones o0 cuestionamientos provenientes
los organismos de control, ni he recibido denuncias de ningun tipo co
relacion a la implementacion del sistema; y por lo que tengo entendido -
tenor de la informacion a la que me he referido en el punto anterior- la:
observaciones que el sistema recibi6, particularmente de la AGN, fueron ¢
tipo administrativo o funcional, y que ellas tuvieron adecuada respuesta pc
parte de los funcionarios competentes, y muchas de ellas no han podido
subsanadas ni siquiera a la fecha de este acto por los funcionarios d
gobierno actual. Mi tarea estuvo enderezada a optimizar la planificacion de |
Politica de Estado sobre la materia a través de las medidas que han si
resefiadas. No tengo, ni he tenido, ni he debido tener dominio funcional sok
los actos concretos de ejecucidon de esas atribuciones y responsabilidades,
decir, que no estuve en condiciones facticas ni en el deber juridico c
garantizarlas. Por lo demas, la existencia y la actuacion regular y continua d
los organismos competentes -tanto internos como externos- implicaron

establecimiento de una accion de gobierno adecuada para disminuir, en

medida de lo posible, los efectos de la emergencia que atravesaba el pe
Nunca tuve, como ya dije, conocimiento de irregularidades o de complicidads
criminales en ese ambito y por lo tanto, la pretension de atribuirme
responsabilidad penal en estas condiciones solo puede estar -indebida
injustificadamente- fundada en mi sola condicién de Ministro, y ello constituy
un ejercicio de atribucion de responsabilidad objetiva vedado por nuestr
constitucion nacional. La imputacidn sustentada exclusivamente en r
condicion de ex ministro del area revela la distorsion de la investigacion, qu
deja afuera otros funcionarios a quienes, con el mismo criterio empleado cc

el suscripto deberian haber sido convocados, por 110menos en funcién de



igualdad y la ecuanimidad que debe regir los procedimientos judiciales. Salvo
gue con relacion a los ex secretarios y ex ministros de transporte de la ciudad
de Buenos Aires y de las provincias, tanto el Fiscal como el Juez haya
valorado los mismos parametros por lo que solicito se me deje afuera de la
causa. En otras palabras, si no fueron llamados otros funcionarios con similar
funcion que la del suscripto, u otros funcionarios que de manera efectiva y
concreta intervinieron en el sistema -por ejemplo suscribiendo las
liquidaciones de subsidios a favor de transportistas de su jurisdiccion,
incluidos los empresarios que se dice fueron irregularmente beneficiados-
parece ser que esto fue porque ni el Fiscal ni el Juez presume que
intervinieron en un delito; y con ello excluyen a muchos otros funcionarios que
si ejercieron funciones o cumplieron tareas nada irrelevantes, como la
validacion de las liquidaciones sobre las cuales se pagaban los subsidios, o las
empresas que confeccionaban las liquidaciones y las cobraban. ¢ Por qué yo,
entonces, que ninguna competencia funcional tuve ni ejerci, que ningun acto
concreto se me puede atribuir, y que ninguna relacion tengo o he tenido con
empresa o transportista alguno? La persistencia de los inconvenientes
sefalados durante la gestién del actual gobierno nacional, en ausencia de la
convocatoria de sus actuales responsables a brindar explicaciones en esta
causa, demuestra, de este modo, que estamos ante una investigacion sesgada y
persecutoria con motivaciones politicas. No encuentro otra explicacion y a
ello se suma otra circunstancia significativa con relacion a la situacion
actualmente en curso: las publicaciones de los subsidios entregados a las
empresas, que durante la gestién de los Secretarios del area en el periodo de
mi ministerio se publicaban puntualmente, han dejado de publicarse, con
grave desconocimiento de la necesidad de asegurar la transparencia. Estas
situaciones ponen de manifiesto un sesgo intencional otorgado a esta
investigacion y a esta convocatoria a indagatoria, que significa por una parte

una cobertura a ciertas personas y un acto de persecucion inmotivado con
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relacion a quien suscribe. V. Formula primeras aclaraciones. 1. As
construida, la imputacidon reconoce que tanto la Secretaria de Transport
como la CNRT tenian competencias normativas especificamente asignadas
relacion al disefio, ejecucion y control de la materia. Repasaremos

continuaciéon dichas competencias para demostrar que en

ningun caso existio la alegada "delegacion de funciones" a tenor de la cual
pretende vincular al suscripto con los hechos investigados, o sefialarlo con
responsable de la administracion de los fondos publicos utilizados. L
competencia de la Secretaria de Transporte sobre la materia fue asignada .
el Poder Ejecutivo de la Nacion y el ex Ministerio de Produccion en form:
directa a esa Secretaria, antes de que el suscripto asumiera como Ministro
Planificacion. En este sentido, el Sistema Integrado de Transporte Automot
(SISTAU) fue creado por los Decretos PEN n° 1377/2001 y 652/2002

determinacion de los criterios para el acceso a sus beneficios, que la puesta
cabeza de ese organismo mediante la Resolucién nQ82/2002 del Ministerio
Produccion, del que dependia la mencionada Secretaria a esa fecha.

actuacion posterior de ese organismo tuvo como marco el dictado de las Le)
NQ25.596 Y W 25.561 por el Congreso de la Nacion, y los deberes que
fueron atribuidos en forma originaria por decision del Poder Ejecutivo de la
Naciébn mediante el Decreto PENNnQ1142/2003. De alli derivaron la
Resolucion ST n° 23/20032, la Resolucion ST n° 337/20043, la Resolucién
n° 232/20074, la Resolucion ST n°® 270/20095, la Resolucion ST nQ162/201(
entre otra normativa aplicable a la materia que ha sido relevada en la causa
sera referenciada en esta presentacion. La Secretaria de Transporte f
designada también como Autoridad de Aplicacion del sistema 5UBE pc
Decreto PEN nQ84/2009, con intervencion del Banco Nacién como agente
gestion y administracion. Dichas competencias normativa mente asignad
por el Poder Ejecutivo de la Nacion fueron efectivamente ejercidas por e

Secretaria, y de ello da cuenta la presente investigacion. Un ejemplo claro e



dado por el hecho de que frente a las observaciones formuladas por la
Auditoria General de la Nacién en su Informe nQ 641/11, la Secretaria de
Transporte dicté sucesivas resoluciones en procura de optimizar el sistema
(nQ 62/2012, 66/2012, 422/2012, 37/2013). Cabe destacar que, en el marco de
dichas observaciones, no se detectd ningun hecho penalmente relevante, pues
de haber sido asi la AGN habria efectuado la correspondiente denuncia penal
gue se encuentra obligada a formular por mandato legal. Esto pone de
manifiesto que las competencias que efectivamente ejercio la Secretaria de
Transporte sobre la materia fueron originarias de ese organismo (y no
delegadas), establecidas por el Poder Ejecutivo de la Nacion, y tuvieron un
origen anterior a la creacion misma del ex Ministerio de Planificacion y los
fondos publicos que se utilizaban especificamente para esa materia se
encontraban administrados por una unidad administrativa creada al efecto,
dependiente funcionalmente del Ministerio de Economia. En efecto, y tal como
posteriormente ampliaré, la administracion, por ende, en control de los fondos
integrados al fideicomiso creado por el Decreto N" 976/2001, resultaba
responsabilidad primaria de la Unidad de Coordinacion de Fideicomisos de
Infraestructura (UCOFIN), creada por la Resolucion N° 531/2001. De igual
modo, debo sefialar que también son aplicables al aludido fideicomiso las
prescripciones establecidas en la Ley 24.156, conforme lo determina su art 87.
Lo propio corresponde decir respecto de la CNRT, creada por Decreto PEN n°
1388/1996. La Resolucion ST N" 23/2003 le atribuyd competencias especificas
a esa Comisién, complementada por la Resolucion N" 337/2004 sobre el
control y fiscalizacion que llevaban a cabo ambos organismos. Esas
competencias también fueron efectivamente ejercidas mediante la actividad
que desarroll6 la CNRT mediante la celebracibn de convenios y la
participacion que ha sido acreditada en la causa. Por lo tanto, en presencia de
dos organismos técnicamente sistema de subsidios aqui investigado, que

efectivamente desarrollaron sus incumbencias especificas sobre la materia tal
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como ha quedado acreditado, cabe preguntarse cual es el vinculo que
suscripto puede tener con dichos hechos. Es evidente que las competen
especificas, originarias y previas de la Secretaria de Transporte y la Comisic
Nacional de Regulacion del Transporte en la materia, desplazan a las mi
generales competencias de Planificacion Politica que se encontraban a car
del Ministerio del que fui titular (que surgen del Decreto PEN n° 1283/2003)
Por lo tanto, es incorrecto hablar de "delegacion” porque no la hubo; fueror
competencias originariamente atribuidas por el Poder Ejecutivo de la Nacior
Pero aun si la hubiera habido, ello habria generado consecuencias en el pla
administrativo -y politico- pero nunca en materia penal, toda vez que es
ultimo exige que las imputaciones se vinculen conductas directas y persona
del imputado que, en el caso, no existieron. En tales condiciones, la pretendi
vinculacién entre los hechos aqui investigados y cualquier conducta atribuibl
al suscripto tiene, como condicién de posibilidad, la necesaria verificacion d
gue en mi rol de Ministro a cargo de la Planificacion del area hubiera
conocido y consentido -tal el significado de la palabra "anuencia" que utilize
la imputacién- alguna irregularidad como las denunciadas (si es que ellas sc
ciertas). Pero eso tampoco ocurrid, y prueba de ello es que no existe ning
elemento que asi lo sugiera. Por supuesto que siendo Ministro y teniendc
cargo la planificacion politica de diversas areas entre las que se encontraba
de transporte, los responsables de las Secretarias y Organos de control deb
mantenerme informado acerca del disefo, ejecucion y control de las politic:
publicas del sector. Pero la informacién que recibia con relacion a esto
hechos no ponia de manifiesto ninguna irregularidad que convocara n
intervencion, y en eso incluyo también a la propia Auditoria General de I:
Nacién que, como vimos, auditdo el sistema, formul6 observaciones a |
organismos pertinentes y no denuncié ni ante el suscripto ni ante la justic
ninguna irregularidad con trascendencia penal. Cabe sefialar que el sisten

revestia una indudable complejidad. Se trataba del tercero mas grande en



mundo, que incluia 18.000 unidades de transporte, y que representaba un
proceso de puesta en practica, adecuacion, ajustes, deteccion y correccion de
defectos que llevaba mucho tiempo. Pero también que los inconvenientes que
seguramente debieron presentarse ante una politica de tamafa envergadura.
eran gestionados por los organismos competentes, incluido el Banco Nacion
en el rol que le tocé desempefar, siempre con miras a resguardar de la
manera mas rapida y eficaz posible los intereses del Estado. Esto, que se ve
corroborado por las declaraciones que se estan prestando en la causa, era el
cuadro de situacidn que me venia siendo informado, del cual no surgia
ninguna situacion excepcional que debiera motivar mi intervencion. A tal
punto esto es asi, que los problemas que se mencionan como indicativos de la
complejidad y las dificultades que presentaba la implementacion del sistema,
parecen seguir produciéndose en la actualidad. En este punto, resulta
imprescindible sefialar que, hasta donde tuve conocimiento, la aplicacion del
GPS como medio para verificar el kilometraje de los vehiculos de transporte
de pasajeros fue forzosamente paulatina, puesto que no solo se correspondio
con los tiempos del avance tecnoldgico, sino que, ademas, sufrio los
inconvenientes propios de la implementacién de un sistema de esa magnitud:
la idealidad de la exigencia respecto a que todas las personas comprendidas
en el sistema utilizasen efectivamente el SUBE; la necesidad técnica de que
todas las unidades debieran estar equipadas con la tecnologia pertinente y que
la misma funcionara de modo adecuado; la exorbitante produccion de las
tarjetas magnéticas establecidas como instrumento de acceso al sistema y la
distribucién de las mismas; la necesidad de capacitar e informar a toda la
poblacién respecto a la utilizacion del sistema, etc. Prueba de ello es que estos
mismos inconvenientes han sido reconocidos expresamente por el actual
Gobierno Nacional mediante el dictado de las Resoluciones W 25/2016, 52-
E/2016B Y 92-E/20169 de la Secretaria de Gestion de Transporte del

Ministerio de Transporte, las cuales prorrogan el plazo de aplicaciéon
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obligatoria del SUBE en todo el territorio nacional, establecido en las
Resoluciones W 1535/2014 y 1169/2015. El innegable reconocimiento de es
inconvenientes por parte del actual Gobierno Nacional permite acreditar, po
si solo, tanto la existencia como la magnitud de los mismos, lo que a su \
permite comprobar las dificultades y la dilacion en el tiempo que implica
hasta el dia de hoy, la implementacion de un sistema de la magnitud del SUE
Queda de manifiesto entonces que tanto el gobierno del que fui parte coma
actual se han visto demorados involuntariamente en la aplicacién del aludid
GPS vy, por ende, en la utilizacion de sus datos. De alli que resulte arbitrari
gue se considere un delito aquel retraso acaecido durante el gobierno del g
formé parte, y no el que ocurre en la actualidad bajo la responsabilidad d
una fuerza politica de muy diferente corte ideolégico. Sino, con el misn
criterio deberia llamarse a declarar al banquillo de los acusados a los
secretarios, interventores de la CNRT y Ministros que intervinieron cot
posterioridad al afio 2014 y que, salvo el Dr. Ramos, no se encuentran citadc
Esta situacion solo puede encontrarse motivada en uno de los elementos
componen la siguiente disyuncién excluyente: a) la existencia de algun sistel
de control mas eficaz que los implementados bajo mi gestién y distintos
GPS, desconocidos por el suscripto y utilizados secretamente por el actt
gobierno, que permitan, entonces, justificar la razonabilidad de Ia
diferenciacion aludida anteriormente. Sin embargo, esta razonabilidad no s
encuentra sustentada por ningln indicio obrante en lo actuado y menos al
en alguna manifestacion por parte de V.S. b) La inexistencia de diferenc
alguna en dicho control resultando, entonces, la imputacién efectuada
suscripto motivada unicamente en la orientacién politica del gobierno del cuz
formé parte y para el cual desempefie funciones como Ministro d
Planificacion. En cualquier caso, la informacion con la que contaba
proveniente de los organismos competentes en la materia, sumada a

intervenciéon de la Auditoria General de la Nacion, eran demostrativas de gL



la politica de subsidios era gestionada y controlada a través de los carriles
institucionales correspondientes, sin que existieran sospechas o indicios de
irregularidades que debieran motivar mi intervencién. En esas condiciones, yo
no tenia motivo para desconfiar o descreer, y no existian elementos objetivos
gue me dieran indicios de lo contrario. Si hay algo que estuvo mal, lo he
ignorado, y no lo he consentido, y menos aun promovido. En tales condiciones,
la pretension de atribuirme responsabilidad penal por hechos que no me
incumbia ejecutar ni controlar, cuya presunta irregularidad (si fue tal) no
pude conocer pese a la efectiva actuacion de los érganos institucionales de
control interno y externo; pretension que se funda unicamente por mi rol de
Ministro, por lo que constituye un ejercicio de atribucién de responsabilidad
objetiva vedado por el principio constitucional de culpabilidad. 2. Sentado en
lo precedente mi posicion sobre el tema, desarrollaré a continuacion algunos
aspectos mas especificos sobre las funciones del Ministerio por entonces a mi
cargo, las particularidades del sistema de subsidios al transporte automotor y
las funciones de los 6rganos con competencias especificas sobre la materia.
2.1. La funcién ministerial. EI Ministerio a mi cargo tenia la funcion politica
de planificar distintas politicas de Estado fijadas por el Poder Ejecutivo de la
Nacion, en areas tan diversas como Comunicaciones, Energia, Mineria, Obras
Publicas y Transporte. Dichas funciones estaban regladas en el Decreto W
1283/2003, modificatorio del Decreto N° 355/200210. Estas normas le
atribuian al Ministro las siguientes potestades publicas: a) Asistencia del
Presidente de la Nacidén en determinadas materias (en lo que aqui importa, en
materia de transporte); b) Entender en la elaboracion de politicas y normas de
regulacion; y c) Entender en la supervision y desarrollo tanto técnico como
econdmico de los sistemas de transporte terrestre. Para la atencién de cada
una de las areas existia una estructura administrativa. Ello no podria haber
sido de otro modo, debido a que de la simple lectura del arto 21 (que contiene

51 incisos) se desprende con claridad la cantidad y complejidad de funciones



&

Causa n° 3.710/201-

asignadas al Ministerio y la heterogeneidad de las mismas. La pretension
gue un Ministro pueda conocer y controlar todo lo que ocurre bajo su orbita
todas las acciones de sus dependientes es un absurdo refiido con las regla:
la sana critica racional que debe presidir la interpretacion de los hechos e
una causa judicial por mandato de la garantia del debido proceso legal (ar
18 CN). Es por ello que la ley asigna al Ministro la planificacién politica
general de las diversas politicas de Estado cuya gestion y control estan
cargo de organismos especificos que, ademas, cuentan con los conocimients
las herramientas técnicas para desarrollar sus funciones especificas. Con
adelanté previamente, estas funciones especificas no son funciones originar
del Ministro y delegadas por éste a las Secretarias, Subsecretarias y érgar
de control que conforman la estructura administrativa del Ministerio sino que
fueron originariamente atribuidas a tales organismos por el Poder Ejecutivc
de la Nacion. En lo que atafie a las funciones de planificacién que eran de |
incumbencia, durante mi gestion se instrumentaron politicas clarament
dirigidas al mejoramiento de la gestion y control administrativos de todas la
areas a mi cargo. En tal sentido, cada Secretaria que se encontraba bajo

oOrbita del Ministerio que conduje contaba con la asistencia del Programa d
Mejoramiento Continuo de la Gestion creado por la Disposicion W 36/2001
gue, en muchos casos, acompafaba o0 aconsejaba en la instrumentac
normativa y, en otras oportunidades, facilitaba el acercamiento con I
autoridad regulatoria del Poder Ejecutivo (ej. Resolucion SIGEN W 114/200.
con CNRT), teniendo entre sus metas u objetivos vinculados a esta causa:
Que los servicios publicos sean prestados en forma regular y eficiente. b) Q
lleguen en forma universal a todos los usuarios. ¢) Que se cumplan [
obligaciones a cargo de los concesionarios y las asumidas por el estado.

Que se sistematice la informacion necesaria para el mejor seguimiento de

prestacion de cada servicio publico. La implementacion del Programa D

Mejoramiento Continuo de la Gestidn tuvo por finalidad que cada prestacio



de servicio publico pudiera ordenarse, dimensionarse y planificarse a corto,
mediano y largo plazo en el territorio del pais, tal como surgia del Plan
Estratégico Territorial. Constituia una herramienta esencial para la eficacia
de los sistemas administrativos y la transparencia del sistema pero,
inexplicablemente, ha sido dejado de lado por los funcionarios del gobierno
actual. 2.2. Los subsidios al transporte automotor a) Compensaciones
tarifarias: Sistema De Transporte Automotor (SISTAU). Tal como se
desprende del Informe de la Auditoria General de la Nacion n°® 641/2011, la
Ley de Emergencia Publica y Reforma del Régimen Cambiario n® 25.561
encomendo6 al Poder Ejecutivo Nacional mejorar el nivel de distribucion de
ingresos, al igual que crear condiciones para el desarrollo sustentable y
compatible con la reestructuracion de la deuda publica. En este contexto, se
dictdo el Decreto n°® 652/2002, el cual incluyo al transporte automotor de
pasajeros dentro de los beneficiarios de los recursos del Fideicomiso (creado
por el Decreto N° 976/2001). Ello fue dispuesto con la exclusiva finalidad de
compensar los desfasajes relativos a las tarifas ocasionados por el impacto de
la devaluacion del peso en la estructura de costos de las empresas
transportistas, tanto en areas urbanas como suburbanas, bajo la Jurisdiccién
Nacional. En este sentido, el mencionado decreto incorporé el SISTAU al
Sistema de Infraestructura de Transporte (SIT), incluyéndolo en el Sistema
Integrado de Transporte Terrestre (SISTRANS).A su vez, dispuso que los
recursos asignados al SIT, provenientes del fideicomiso creado mediante el
Decreto N° 976/2001, se invirtieran en el SISTAU, como maximo, un 65% de
los recursos asignados al SISTRANS. Debe destacarse que la administracion, y
por ende el control de los fondos integrados a ese fideicomiso se encontraba
en cabeza de la Unidad de Coordinacion de Fideicomisos de Infraestructura
(UCOFIN), la cual fue creada por la Resolucion N" 531/2001, cuyas
actividades fueron transferidas al entonces Ministerio de Economia e

Infraestructura en 26 de febrero de 2002, mediante el Decreto 373. Su
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competencia y dependencia fueron ratificadas por el Decreto 1359/200
Dentro de este marco legal, la UCOFIN tiene asignada comc
"Responsabilidad Primaria® la planificacion financiera, afectacién vy
administracion eficiente de los recursos de los fideicomisos de Infraestructu
de Transporte (SIT) e Infraestructura Hidrica, creados por los Decretos
976/2001, 1377/2001 Y 1381/2001, respectivamente. Luego, mediante
Decreto N" 678/2006 se cre0, entre otras cuestiones, el Régimen
Compensaciones Complementarias (RCC), el cual fue integrado al SIST#A
con el fin de compensar con fondos del Tesoro Nacional los incrementos
costos incurridos por las empresas de servicios de transporte public
automotor de pasajeros de caracter urbano y suburbano bajo jurisdicciol
nacional. Paralelamente a ello, el Decreto N° 678/2006 dispuso que |
Secretaria de Transporte de la Nacion debia tomar como referencia, para
base del célculo para la distribucion de los fondos del RCC, la diferencia entr
los montos que se abonen por el SISTAU a las empresas beneficiari
correspondientes a cada mes y, los incrementos de costos que estas afron
Asimismo, en el afio 2004 se dictd el Decreto N° 1488 que incrementd
reserva de liquidez (del 3 al 10%), hasta la finalizacion de la emergenci
publica declarada por el art. 1 de la Ley N° 25.561 Y permitio, por decision d
la Secretaria de Transporte, la utilizaciéon del incremento en dicha reserv
(7%), con destino al SISTAU. Mas tarde, en el afio 2007, se crean I
Compensaciones Complementarias Provinciales (CCP), por Decreto N
98/2007, facultandose a la Secretaria de Transporte a disponer del uso de
reserva de liquidez (hasta un 7%), a fin de afectar los mismos a dich:
compensaciones. A su vez, el Decreto N" 449/2008 establecié que un 3,8%
los recursos del Fideicomiso, se destinasen como financiamiento adicional c
réegimen de CCP. En suma, y tal como lo afirma la AGN en el informe ante
sefalado, el SISTAU funciona como un sistema de distribucion pues repa

una masa de fondos previamente recaudada, en funcion de divers



parametros: Recaudacion, pasajeros y km recorridos para el Régimen de
Compensaciones Tarifarias (RCT)y para el Régimen Compensaciones. Luego,
en el afio 2009 y mediante el Decreto N" 84 creo el Sistema Unico de Boleto
Electronico (SUBE), el cual tuvo como objetivo primordial facilitar a los
ciudadanos el acceso al sistema de transporte publico de pasajeros urbano y
suburbano mediante una herramienta tecnolégica de utilizacion masiva que
soslayase los inconvenientes que presentaban los medios de pago en dicha
época. El Decreto aludido tenia también por finalidad la obtencién de mayor,
mejor y mas fidedigna informacion estadistica sobre la movilidad de los
usuarios del sistema de transporte asi como respecto a los origenes y destinos
de viaje por modo de transporte, lo cual iba a permitir el fortalecimiento de
las tareas de planificacion, control de calidad de los servicios y fiscalizacion
del sistema de transporte. De igual modo, en su arto 6 determindé que "La
implementacion debera ser compatible con el sistema de seguimiento vehicular
para la verificacion de la concordancia entre los kilometros realizados por
cada operador y los informados con caracter de Declaracion Jurada por cada
jurisdiccion y que sirven de base para la asignacion de los subsidios que
perciben las empresas de transporte, conforme a lo prescripto por el Articulo
8° del Decreto N° 98 de fecha 6 de febrero de 2007." b) Gasoil a precio
diferenciado. Asimismo, y como consecuencia de las mencionadas condiciones
de emergencia, el Poder Ejecutivo Nacional, suscribi6 el Convenio de
Estabilidad de Suministro del Gasoil, con empresas refinadoras y productoras
de hidrocarburos. En dicho convenio las empresas refinadoras se
comprometian a asegurar, durante un plazo establecido, el suministro de
gasoil en los voliumenes requeridas para cubrir las necesidades internas del
pais, durante ese periodo. Por su parte, las empresas productoras se
comprometian a asegurar el suministro a las empresas refinadoras de petréleo
crudo en los volumenes necesarios para cubrir las demandas previstas. Por

medio del Decreto. N" 675/2003, se facultdé al Jefe de Gabinete a celebrar a
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suscribir nuevos acuerdos trimestrales con Empresas Refinadoras

Productoras de Hidrocarburos, asi como a convenir modificaciones a lo
mismos, a fin de asegurar la continuidad del suministro de gasoil a preci
diferencial. Por medio del Decreto N" 1390/2009 se sustituyo el articulo 2 de
Decreto N" 118/2006 facultando al Sefior Jefe de Gabinete de Ministros
suscribir, para el Ejercicio 2009 y hasta la finalizacion de la emergencia
publica declarada por el arto 1 de la Ley N" 25.561 Y sus modificatorias
acuerdos anuales con las empresas comercializadoras de gasoil a prec
diferencial para empresas de transporte publico de pasajeros, asi como
convenir modificaciones a los mismos. Al respecto, el Informe de la AGN |
641/2011 explica que " .La determinacién del cupo de gasoil a preci
diferencial sobre el volumen total de gasoil, entre los distintos beneficiarios ©
jurisdiccion nacional, provincial y municipal, se realiza en base a una formule
paro el calculo del consumo total de combustible (m3), la cual contempla |
cantidad de vehiculos y tipo de chasis del operador; los kilbmetros totale
mensuales recorridos; el consumo promedio por tipo de chasis; lo
coeficientes por kildmetros improductivos y de consumos improductivos ...'
2.3. La Secretaria de Transporte y la CNRT. Como se adelanto, las funcion
de la Secretaria de Transporte estan regladas por el Decreto W 1142/2003 ¢
PEN, conforme el cual es competencia de dicha Secretaria, entre otras cos
"Entender en la elaboracién, propuesta y Bejecucién de la politica nacional e
materia de transporte terrestre, aerocomercial, fluvial y maritimo y
actividades portuarias y de las vias navegables, supervisando su cumplimier
y proponiendo el marco regulatorio destinado a facilitar su ejecucién” y
"Supervisar el control y fiscalizacion de los servicios de transporte que S
prestan a través de los diferentes modos vinculados al area de su competen
asegurando la calidad del servicio y la proteccion al usuario en condicione
razonables de economicidad”. La existencia de una Secretaria de Transpo

pone de manifiesto que la funcién de supervisién y control sobre el transpor



automotor de pasajeros fue asignada por Decreto del PEN a un Secretario v,
no al Ministro. Ello predica claramente sobre la necesidad de asignar
funciones especificas a funcionarios especificos, porque nadie puede hacerse
responsable personal y directamente de tantos cometidos heterogéneos,
incluso en el marco de las responsabilidades atribuidas mediante los articulos
101, 102 Y 103 de la LEY24.156 (de ADMINISTRACION FINANCIERAY DE
LOSSISTEMASDE CONTROL DELSECTORPUBLICONACIONAL). En el
marco de dichas facultades atribuidas por el PEN, la Secretaria de Transporte
de la Nacion dictdé la Resolucion W 23/2003, la cual establecié como
beneficiarios del precio diferencial del gasoil a los permisionarios de servicios
publicos de transporte de pasajeros por automotor, de caracter urbano vy
suburbano (Capitulo | del Titulo V del Decreto n° 656/1994) e
interjurisdiccional (arts. 13, 14 Y 17 del Decreto n°® 958/1992 y Decreto n°
2407/2002) que se desarrollen en el ambito de Jurisdicciéon Nacional, como asi
también a los permisionarios de origen argentino de servicios de caracter
internacional (segun Convenios Internacionales y Resoluciones STW 49/1995
Y W 397/2002) Y a las personas fisicas o juridicas que presten servicios de
transporte publico de pasajeros por automotor o asimilable al mismo, sobre la
base de un permiso o autorizacion dé una autoridad provincial o municipal, en
las condiciones que establezca la reglamentacion. Por su parte, el Decreto n°
675/2003 estableci6 en su arto 2 las obligaciones de la. Secretaria de
Transporte en relacion al otorgamiento del beneficio: a) determinacion de las
necesidades de gasoil que requiere el sistema; b) listado de beneficiarios
conforme las pautas fijadas por Resoluciéon ST n® 23/2003; c) volumen de
metros cubicos de gasoil involucrado y estimacion del monto que dicho
volumen implica en compensaciones econdmicas a las empresas refinadoras;
d) elaboracion de un informe mensual con un relato circunstanciado de los
resultados obtenidos en ejercicio de lo dispuesto por articulo 9 del Anexo | de

la Resolucion ST n° 23/2003, implementacion de un programa de capacitacion
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obligatorio del personal de las empresas beneficiarias y adecuacior
reduccion o supresion del beneficio. Ahora bien, en relacién con el régimen
compensaciones tarifarias, debo sefialar que la Secretaria de Transporte de
Nacion tomo las siguientes medidas, dispuestas en las Resoluciones que se
sefaladas: a) A los fines de verificar las condiciones establecidas par
acceder y mantener el derecho a la percepcion de los bienes fideicomitidos
SISTAU, las empresas beneficiarias de Jurisdiccion Nacional debera
presentar ante la Secretaria de Transporte de la Nacion y, en caracter ¢
declaracion jurada, diversos informes. También y como complemento de

documentacion que remitan las jurisdicciones provinciales y la jurisdiccior
nacional, se determiné que la Secretaria de Transporte considerara |
informacion que brinde el Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social \
la CNRT a los efectos de verificar el cumplimiento de las condiciones c
acceso y mantenimiento al SISTAU(Resolucién N" 337/2004). b) Se determ
gue los recursos de la CCP sean distribuidos con caracter provisorio sobre
base de la cantidad de unidades habilitadas para la prestacion del servici
informada por la CNRT. Ello a partir del mes de enero de 2007 (Resoluci6
ST N° 232/2007). c) Se aprobd la metodologia de calculo de costos
explotacion del transporte urbano y suburbano de pasajeros por automotor ¢
jurisdiccion nacional de la region metropolitana de buenos aires (Resolucio
N" 270/2009). d) Se dispuso como requisito excluyente a los fines de acce!
al gasoil a precio diferencial. Tener implementado en las unidades, ¢
SISTEMA UNICO DE BOLETO ELECTRONICO(S.U.B.E.), previsto en €
Decreto N° 84 del 4 de febrero de 2009 y su normativa accesoria

complementaria, conforme a los Cronogramas de Instalacion que a tal efec
apruebe la SECRETARIA DE TRANSPORTE..."(Resolucion N° 162/2010). e
partir de lo observado por la AGN en su informe N° 641/11 se dictaron, entt
otras, las Resoluciones: i) N° 62/2012, mediante la cual se instruye a I

distintas areas centralizadas y descentralizadas que conforman el minister



del interior y transporte para que ante observaciones y/o recomendaciones de
la Auditoria General de la Nacion, de la Sindicatura General de la Nacion y
de las unidades de auditoria interna, propongan a su superior jerarquico los
programas de acciones correctivas que pudieran corresponder. ii) N 66/2012,
gue determind un precio del pasaje inferior para quienes utilicen el SUB.E. iii)
N" 422/2012, que establecié que el monto a distribuir se debe determinar de
modo previo, al igual que congela los parametros del sistema, aumenta las
herramientas de control y dispone un tope a los CCP. f) Asimismo, a través de
la Resolucion N" 37/2013 se produjeron las siguientes medidas: i)
modificacion del art. 7 de la Resolucion N" 422/2012, estableciendo una
compensacion por asignacion especifica, para su aplicacion a partir de las
liquidaciones del mes de enero de 2013 ii) Aprobacidon de la Metodologia de
Célculo de Costos De Explotacion del Transporte Urbano y Suburbano de
Pasajeros por Automotor de Jurisdiccion Nacional de ,a Region
Metropolitana de Buenos Aires y, el célculo de los Costos e Ingresos Medios
de los Servicios de Transporte de Pasajeros Urbanos y Suburbanos. de la
Region Metropolitana de Buenos Aires; iii) establecimiento del monto de las
compensaciones tarifarias a distribuir entre los prestadores de los servicios de
transporte de pasajeros urbanos y' suburbanos previstos en los articulos 1° Y
6° del Decreto N 678/2006, resultante del calculo aprobado por el articulo 4°
de la presente resolucion, a partir de enero de 2013. iv) determinacion de una
sancion para las jurisdicciones que no hubiesen dado cumplimiento a lo
establecido en el punto 2 del inciso b) del articulo 6° de la Resolucion N°
422/20,12 de este Ministerio. Estas pasaran a percibir, a partir del mes de
enero de 20,13, el 90% de las compensaciones que les hubiere correspondido
por aplicacion de la normativa vigente. v) la determinacién de que las
compensaciones que correspondan abonar segun lo previsto en los articulos
1" y 6° del Decreto N° 678/0,6 sera asignado conforme a los porcentajes

atribuidos a los diferentes parametros basicos que resultan representativos de
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la incidencia de los rubros involucrados que detalla la resolucion. g) Se
estipuld que, a partir del 1° de febrero de 20,14, la informacion que brinds
SUBE respecto a los kildbmetros recorridos por las unidades vehiculare:
recolectada por el médulo de posicionamiento global (GPS)que forma parte ¢
dicho sistema, sera utilizada con la finalidad de ajustar las compensacione
tarifarias al real nivel de prestacion de los servicios de cada operador, com
asi también para la asignacion de los cupos del régimen de Gasoil a prec
diferencial (Resolucién N° 39/20,14). h) Se determiné el requisito de que, a |
fines de acceder al gasoil a precio diferencial, se proceda a la rendicion de
volumen del gasoil adquirido a dicho precio (Resolucion N" 939/20,14). 1) S
ordendé una auditoria retroactiva de los kildbmetros recorridos durante e
periodo 20,12-20,13, por parte de los operadores listados en el ANEXO VI
por parte de la CNRT(Resolucion Ml 'y T N° 1860,/20,14) j) Se prescribi6 |
extension de la utilizacion del SUBE a todo el pais estableciendo |
obligatoriedad del uso de este sistema en las localidades de entre 10,0,.0,0,
20,0,.0,0,0,habitantes, a partir del 31/12/20,15; y en aquellas localidades cc
menos de 100.000 habitantes debia a partir del 31/3/2016 (Resoluciones

1535/2014 Y 1169/2015). No puedo dejar de sefalar que las circunstanci
individualizadas como g, h, i Y j ya se cumplieron cuando el tema habia deja
de estar en el ambito del Ministerio a mi cargo. Asimismo, en el afio 2009
mediante el Decreto N" 84/2009 se determind que la autoridad de aplicacic

del SUBE sera la Secretaria de Transporte de la Nacion " ...quien quec
facultada para el dictado de las normas aclaratorias y complementaria
necesarias para el funcionamiento del sistema que se ordena implementar |
el Articulo 1° del presente decreto ...". De igual modo, establecio que el ager
de gestion y administracion del SUBE fuese el Banco de la Nacion Argentir
y, a tal fin, instruyo a la Secretaria de Transporte y al Banco de la Nacioi
Argentina, a suscribir el Convenio Marco "Sistema Unico de Boletc

Electronico”, y todos aquellos actos complementarios que permitan |



implementacion y puesta en funcionamiento del sistema. Con respecto a la
CNRT, el Decreto N" 1388/1996 aprobd su estatuto y le asigno diversas
funciones vinculadas al control de los operadores de los sistemas de
transporte terrestre a los fines del cumplimiento de las obligaciones que les
son propias de acuerdo a los contratos de concesion, licencias o permisos y, a
la legislacién vigente. También, limit6 su competencia al transporte terrestre
sujeto a jurisdiccion nacional, reservando las provincias y los municipios sus
competencias respectivas. Cabe sefalar, que dicho decreto, en sus
considerandos, hace especial referencia a la necesidad de separar la
“planificacion” de la gestion del sistema de transporte de la tarea de control y
fiscalizacion. Asi, se dice en la parte pertinente que "resulta necesario excluir
de la competencia de la citada Comision, la funcion atinente a la gestion del
sistema de transporte automotor y ferroviario de pasajeros y carga, a fin de
concentrar sus recursos en el control y la fiscalizacion de las actividades
desarrolladas por sus operadores, asi como en la proteccién de los derechos
de los usuarios" y que "ello procede toda vez que la funcion de gestion es un
elemento esencial de la planificacion del sistema de transporte, tarea que
corresponde a los niveles de decision politica”. Asimismo, la mentada
Resolucion ST W 23/2003 puso en cabeza de la CNRT la elaboracion del
célculo de consumo de gasoil discriminado entre los distintos beneficiarios
definidos en los articulos 1° y 5°, respectivamente, determinando que dicho
célculo servira de base para que la Secretaria de Transporte de la Nacion
informe a las empresas que deben abastecer el gasoil a precio diferencial la
cantidad de litros de gasoil a comercializar por beneficiario De igual modo,
dicha resolucion instruy6 a la CNRTcon el objeto de que solicite y recepcione
la informacién relativa a los beneficiarios definidos por los articulos 2° y 6°,
de conformidad con lo establecido en los Anexos | y 111 de la presente
resolucion, respectivamente, y realice el calculo del consumo de gasoil

discriminado por beneficiario. También establece que el mentado célculo
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servira de base para que la Secretaria de Transporte informe a las empres
gue deben abastecer el gasoil a precio diferencial la cantidad de litros d
gasoil a comercializar por beneficiario. Por su parte, la Resolucion W
337/2004 determind que la Comision Nacional de Regulacién del Transpor
debia remitir a la Secretaria de Transporte, antes del dia VEINTE (20) d
cada mes, la informacion sobre las empresas de jurisdiccion nacions
disponible en la misma sobre el cumplimiento de las condiciones detalladas
el Articulo 2° de la aludida resolucion. Asimismo, prescribié que debera eleve
a dicha Secretaria los resultados de las inspecciones y verificaciones
realice sobre el cumplimiento de tales requisitos por parte de las empresas
jurisdiccion nacional, provincial y municipal. 2.4. Conclusiones sobre lo
expuesto. Resulta indudable, tras todo lo expuesto, que la regulacic
especifica, la administracion ,Y el control del sistema de subsidios investiga
en este caso competian de forma directa y, en conjunto con la CNRT, a
Secretaria de Transporte de la Nacion (luego Ministerio del Interior y
Transporte). Ha quedado demostrado también que dichas funciones fuer
normativamente asignadas a esos organos en forma originaria, no tratando
de funciones delegadas por el entonces Ministro. Respecto a estas funcior
se desempefiaron de modo incuestionable de acuerdo a la cantidad

implementaciones normativas realizadas, de las cuales solo sefialé u
pequefia parte a modo ilustrativo y explicativo, orientadas a no sélo optimize
el funcionamiento del aludido sistema de, subsidios Y SUBE, sino tambiér
extremar los sistemas de control relativos a su aplicacion. Que sir perjuici
gue la politica aplicada sea compartida o no por la opinién publica en cuantc
a los subsidios al transporte, los mismos fueron aplicados en un periodo |
crisis econémica del pais y luego fueron acompafiando paulatinamete

politica llevada adelante por el gobierno. Las metodologias: implementade
por la Secretaria de Transporte no se encontraban en el ambito de r

competencia, pero era a tudas luces evidente que se encontraban forma



legalmente en regla y no habia motivo para sospechar que ‘existia algun
inconveniente con la metodologia de trabajo. Con el resumen normativo
realizado queda demostrado que con el correr del tiempo se fue efectuando
una modernizacion y paulatino ajuste del sistema de liquidacion. Inclusive se
fueron incorporando las observaciones efectuadas por los organismos de
control, actualizando los sistemas en funcion de esas observaciones. Es
conveniente reiterar en este punto que no llegé a mi conocimiento ninguna
denuncia sobre la existencia de alguna irregularidad en la aplicacién o
control de dichos sistemas, exceptuando los inconvenientes propios de la
aplicacion del mismo, antes mencionados. Y ello tanto por parte de los
organismos del Ministerio como de cualquier organismo externo. Con estas
afirmaciones pretendo que el Magistrado que deba juzgar esta defensa lo haga
libre de subjetividades, voluntarismos y preconceptos. Frases usualmente
leidas como las de "no pudo no haber sabido", "no pudo haber sido ajeno" y
otras por el estilo son meras afirmaciones dogmaticas y presuntivas que se
corresponden con analisis de tipo periodistico pero que no pueden satisfacer
la rigurosidad de un examen objetivo y libre de preconceptos que la
imparcialidad que la jurisdiccién exige. Y que el derecho de defensa supone de
modo correlativo, porque son paradigmaticas de arbitrariedad. Por lo tanto,
mi peticion es que la decision que el Juez haya de tomar comprenda el examen
objetivo de la situacion normativa descripta fundamentalmente de derecho
politico administrativo- en el que he encuadrado mi actuacion, y de las
referencias facticas, que en modo alguno pueden atribuirme el dominio del
hecho ni la participacion en los graves delitos imputados por V.S., que en
sustancia tengo la conviccion, de que no existieron. Y por lo tanto
corresponde, y solicito, se dicte mi sobreseimiento en funcién del arto 336

incisos2do. y 3ro., y subsidiariamente el 4to, del Cppn.”.

b) Ricardo Raul Jaime, dijo: “En primer lugar quiero expresar

que fui notificado de esta indagatoria en el dia de hoy a la mafana. Al pedir
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gue se me informara el motivo del traslado, me dijeron que era para presta
declaracion indagatoria ante este juzgado. No he tenido contacto con
abogado, sé que se encuentra fuera del pais, porque en el dia de ayer |
comuniqué al estudio y se me informo0 que regresaba mafana. Rechazo toc
los términos de la imputacion y no voy a hacer ninguna declaracion hast:
gue tome contacto con la Defensoria o con el abogado que lleva mis causas

de ser necesario, haré una presentacion ante el juzgéddo4183/4188vta.).

¢) Juan Pablo Schiavidijo: “Primero voy a entregar un escrito
y después voy a hacer unas aclaraciones relativas a la imputacion
cuestiones que estan fuera de la imputacidbn pero que creo sirven pat
entender la complejidad de un sistema como el que estamos analizando.
primer lugar, me gustaria describir como era la situacién de la Secretaria d¢
Transporte y lo relativo a la liquidacion de subsidios al momento de asumi
el cargo, el 1° de julio de 2009. Al momento de asumir ya estaba definido, pc
medio del decreto 84/2009, que el sistema Unico de boleto electrénico (SUB
comenzaba su implementacion. El mismo decreto decia en su articulo 6° q
el sistema Unico de boleto electrénico iba a tener incorporado el Global
Sistem Position (GPS) para cumplir con lo estipulado en un decreto d
febrero de 2007, que planteaba la obligatoriedad de que los sistemas c
transporte en Argentina tuviera incorporado GPS para poder corroborar que
las liquidaciones que se hicieran de subsidios en base a los datos obtenid
por medio de la CNRT estuvieran el linea con la informacién aportada pol
esta tecnologia, que empezaba a estar disponible. EI mismo decreto ¢
preveia también que la Secretaria de Transporte debia firmar un conveni
con el Banco de la Nacion Argentina para implementar el SUBE. Ese
convenio termina rubricandose a traves del decreto 1479 de octubre de 200
El decreto fijaba ademas que el tiempo de implementacion iba a ser de ¢
dias. Quiere decir que, al momento de mi asuncion, el SUBE era d

aplicacion en los subterraneos y en cinco lineas de colectivos



exclusivamente, Tenia una distribucidén de tarjetas minima y operaba sobre la
red existente de sistema monedero que existia en los subterraneos desde
hacia cinco afios. Entonces, al momento de asuncion encuentro el SUBE
operativo con esta modalidad y un solo planteo, no sélo interno dentro de la
administracion; ya que en el momento del lanzamiento en febrero, se hablaba
del problema de las monedas, de terminar con el negocio de las monedas,
sino que socialmente y periodisticamente, de lo Unico que se hablaba era de
la facilitacion para el pasajero al no tener monedas. A su vez, existian
tarjetas emitidas por compafias de transporte simil SUBE, que al igual que el
monedero pretendian, operar el sistema y manejar el ‘flow’ -flujo de fondos-
de cargas de las tarjetas. Entonces, yo tomo varias decisiones. La primera:
ordenar la suspensién de las tarjetas paralelas, cumpliendo con lo estipulado
en el decreto 84, ratificado por convenio, que el Banco Nacion era la Unica
entidad que iba a manejar la totalidad de los fondos recaudados. Lo segundo
es el cambio de paradigma del sistema. La funcién de la tarjeta no era sélo la
facilitacion del no uso de la moneda, sino que a traves de charlas, notas
periodisticas, informe en la Camara de Diputados, reuniones con
autoridades, el SUBE iba a ser una herramienta para ordenar el sistema de
transporte. Digo todo esto porque en la causa hay muy poca informacion
relativa al SUBE, cuando, a mi modo de ver, es la politica mas importante del
sistema de transporte de los ultimos afios. Porque permitiria mejorar la
calidad de prestacion del servicio, mejorar el control del servicio, porque
tendriamos datos ciertos de kilometrajes y cantidades de pasajeros. Permitia
subsidiar la demanda y no la oferta. Esto es subsidiar personas y no
empresas. Cosa que después voy a explicar. Generando enormes economias
en el sistema de subsidios y, al tener datos objetivos, permitia planificar el
transporte. Saber, por ejemplo, coOmo una persona que vive en el Gran
Buenos Aires tiene que tomar 3 medios de transporte para llegar a su trabajo

y si era justo cobrarle lo mismo que al que tiene que tomar uno sola. Tener
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datos de la velocidad comercial y todos los datos disponibles. Pero yendo
punto de esa cambio de vision, desde le afio2001 hasta el 2011, los salari
de los trabajadores del transporte aumentaron un 1000% y el boleto aumen
de $ 0,75 a $ 1,10, en el mismo periodo. Esto quiere decir que los montos

los subsidios aumentaron de manera exponencial. De modo que aparecia
SUBE como la unica herramienta precisa, mediante la nominacion de la
tarjetas, para entregar el subsidios solamente a las personas que |
necesitaran. Ese sistema de nominacion de tarjetas de los mas de 10.000.(
de tarjetas que se repartieron y la resistencia de los usuarios a entregar st
datos, fue una de las causas de las dilaciones del proceso. Pero para mi, f
una obsesion poder tener una herramienta para subsidiar personas y n
empresa que, junto con el dato de los kildmetros recorridos, obtenidos por Ic
GPS, que yo los instalé y no en 2014, iban a hacer del sistema un hecho n
justo y transparente. El Banco Nacién era el que tenia la responsabilidad d
la creacion del SUBE, su administracion, su gestion cotidiana y la compra d
todo el equipamiento necesario. Para no abundar en datos voy a dejar

hojas con todos los componentes del sistema, hechos en el afio 2010, c
explican la complejidad del sistema. Quiero aclarar que las validadoras
tienen incorporados, como una extension, el sistema GPS con su prop
antena. Para poder transmitir, tiene que haber en cada taller una cajs
concentradora o de almacenamiento, una red disponible, un anillo éptico
un ‘back office’, este ultimo, la inteligencia del sistema, donde llega todos lo
dias toda la informacion, la cantidad de los pasajeros transportados y 1o
kilometrajes recorridos, muy importantes para los subsidios. Hubo que hace
tres ‘back office’, porque el volumen de la informacion e la red, de 18.50(
validadores de colectivos, cientos de validadores en trenes y subtes y s
respectivos GPS, junto a toda la informacion que lleva cada tarjeta implicita
de atributos de la persona, hacian necesario dotar de un sistema muy gran

y complejo. Se cambio el tiempo prefijado en un inicio en dos oportunidade



mediante el dictado de resoluciones. Otra de las razones de la demora. Pero
para concluir esto quiere decir que el GPS pudo aplicarse en febrero de 2014
y terminar de perfeccionarse en julio de 2014 gracias a que en mi caso llevé
adelante casi el 80% del trabajo necesario para que el SUBE funcionara:
hacerlo masivo, tener ‘back office’, tener todas las validadoras, tener todos
los GPS y tener 10 millones de tarjetas entregadas. Por lo tanto, no es
correcto decir que el GPS se implementé en 2014. Volviendo a lo que yo
encontré cuando asumi, con relacion a la liquidacion de subsidios, y en
relacion a uno de los planteos que hace la imputacion, el sistema que yo
encontré, que esta muy bien descripto en el grafico de la pagina 7 del informe
de la AGN, el sistema de subsidios es del afio 2001/2002. Se implementd
porque la gente no tenia plata para ir a buscar trabajo. Surgi6 originalmente
por el impuesto al gasoil. Se formo el SISTAU, con el tiempo el tesoro
nacional hizo un aporte al SISTAU y se crearon dos regimenes: el RCC para
el area metropolitana y CCP para el interior del pais. Esto habra sido en el
afio 2005 o 2006. La gran diferencia de los dos es que en uno, RCC, la tarifa
de los colectivos es fijada por el Estado Nacional, y en el CCP, por cada
provincia. Durante mi gestion, las Unicas modificaciones que existieron a
este régimen es que se firmo la resolucion 270/2009 de noviembre de 2009,
gue plantea una nueva metodologia de calculo de los costos de explotacion:
para el transporte urbano, suburbano, de jurisdiccién nacional de la zona
metropolitana. Metodologia que le hicimos hacer a la facultad de ciencias
econdmicas de la UBA y que apliqué desde la primera liquidacion de
subsidios, de fines de julio de 2009 y que, con sus actualizaciones, sigue
utilizandose hasta el dia de hoy. Esto tiene un modelo de simulacion, a través
de lo que se llamo6 empresa modelo y calcula el costo total del sistema, que es
la sumatoria del costo de cada una de los vehiculos que componen la
totalidad del sistema. Tiene un anexo n° 2 que explica la metodologia de

formulacion e incluye costos que no son tedricos, sino que son costo de
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mercado. esta es una herramienta que tuvo dese ese dia la CNRT pe
calcular el total del costo del sistema de transporte. Luego de ese calcul
habia un sistema de coeficientes, por medio del cual se calculaba |
participacion de cada linea o empresa en el total del sistema. Para el céalcul
de coeficientes, se ponderaban con un 50% la recaudacion, con un 25%
cantidad de pasajeros transportados, y con otros 25% la kilometraje:
recorridos. Es decir, que se ponderaba con un 75% la productividad
generando una politica de alineacién de incentivos, que luego se sumaria c
la de subsidio a la demanda de la tarjeta SUBE. Traigo a colacion est:
norma porgue prevee que, si alguna empresa da datos en exceso o0 en defe
—recordemos gque en ese momento se informaba por declaracién jurada-, es
es en detrimento de otra empresa, no del total que el estado paga. El Esta
paga siempre lo mismo. Paralelamente con esto, nosotros publicamos to
esta informacion en la red. Toda esta informacion es publica: cantidad de
litros, de kilometrajes recorridos, de dinero percibido por subsidios. Es decir,
el sistema preveia que, ademas de los controles que realizaba la CNR
basado en esta metodologia, el control por oposicién. Esto es, los mismi
transportistas que sabian que una empresa documentaba algo de mas. L
perjudicados iban a ser ellos. De las normas creadas durante mi gestior
estuvo esta norma y, a mediados del afio 2011, existio un conflicto gt
también fue publico, entre la empresa YPF-Repsol y el Estado Nacional, pc
el cual dicha empresa dejo de prestar combustible subsidiado. Ante ello
ante la particularidad, el transporte es un servicio publico que no se pued
parar, nosotros arbitramos dos herramientas: el RCC gasoil y RCP gasaoill
para compensar en dinero, lo que YPF-Repsol no entregaba en combustib
Resumiendo, los sistemas de distribucion de subsidios son todos distint
porque el area metropolitana tiene 18500 colectivos con unas caracteristica
y un régimen especial. Cada jurisdiccion del interior, con caracteristicas y

regimenes especiales, 12500 colectivos. Hay 5000 colectivo



interprovinciales. Todos tienen regimenes distintos, pero todos ellos estan
ajustados a derecho y, en mi caso, creo haber aportado dos elementos
importantes. La resolucion 270 que dio un esquema de certeza en los costos,
la publicacion online de datos que dio transparencia al sistema y la
posibilidad de control por oposicion. Con esto responda a la imputacion que
plantea que no es facil encontrar la informaciébn en la Secretaria de
Transporte y en la CNRT, y esto fue porque creiamos en la transparencia del
sistema. En relacién al control de la CNRT. La CNRT tenia esta metodologia
disponible y las declaraciones juradas de las compafias, que servian para
validar kilometros recorridos y pasajeros transportados, mediante su
declaracion de AFIP. No estaba disponible durante mi gestion, recién dos
afios a medio después de que me fui, el registro GPS. No obstante ello, la
CNRT, como organismo autarquico y autonomo, nunca elevo ninguna
observacion acerca de que no tenia todos os medios para controlar
eficientemente la informacién que luego seria volcada para la obtencién del
cupo de gasoil o el pago de las compensaciones tarifarias. Conclusion de este
tema, ¢por qué se calcula el total del sistema? Porque en este sistema
coexisten lineas de colectivos que tienen muchos pasajeros y mucha
recaudacion con otras que tienen pocos pasajeros y poca recaudacion, v,
para poder sostener un sistema que no premie a los que mas tienen y no
castiguen a los que menos tienen, hay que calcular el costo total, para
subsidiar en mayor medida a los que tienen lineas menos rentables y en
menos medida lo que tienen lineas mas rentables. De lo contrario, algunas
lineas dejarian de existir y son las de los lugares mas humildes. El Estado
paga el total del subsidio requerido para que funcione todo el sistema y
nunca paga de mas, con lo cual, si una empresa cobré de mas, otra cobré de
menos, pero no existidé un perjuicio fiscal. Retomando la linea conceptual de
cuando asumi, y relativo al SUBE, detallamos en el escrito una enorme

cantidad de normativas que se dictaron relacionadas con el SUBE, que no
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eran para demorarlo, sino para hacerlo operativo. Y con relacion a la
implementacion del SUBE quiero traer a colacion una nota de respuesta d
29 de mayo de 2014, suscripta por el licenciado Otero, que consta en
expediente, en respuesta la AGN y la quiero tomar porque no la escribi yi
En esa nota explica claramente que Nacion Servicios S.A: es hasta el dia

hoy la responsables del sistema que, me parece raro que Si yo estoy sent:
aca, el que hizo el sistema y demoro, no esté sentado aca. Esta nota explice
magnitud de 13 millones de tarjetas, 10 millones de transacciones diarias
mas de 4 mil centro de recargas y mas datos Esto nos ayuda a entender f
gué el sistema se demord. Por otro lado, los tiempos en que incurridé hasi
poner en sistema en régimen, estan en linea con lo que tardd Santiago

Chile, Londres, San Pablo, Taiwan, etc. El Banco Nacién fue el responsab
de la concrecion del SUBE. Para contar un solo ejemplo, el Banco seleccior
3 proveedores tecnologicos principales de validadoras. Uno de ellos, &
momento de instalar un tercio de las validadoras del sistema y quere
conectarlas, resultd que no funcionaba ninguna y hubo que cambiarla
integramente. Como para mostrar un ejemplo de demora tecnoldgice
Después hubieron resistencias de los usuarios. EI SUBE estuvo disponik
para nominarse de octubre de 2009 y hubo que hacer camparfias publicitari
diciendo que sin no se tenia la tarjeta nominada, no se iba a percibir e
susbsidio y en 3 meses entregamos 8 millones de tarjetas. Esa resisten
estaba fogoneada por opiniones que hablaban de la pérdida de la identida
al tener datos que pudieran ser vistos por otros. Hubo una segund
resistencia que fue al de la red comercial. Nadie queria recargar tarjetas
SUBE porque la comisién era muy baja. Esto llevo a que las tarjetas fuera
recargadas mayormente en el Subte. Los trabajadores del SUBTE ¢
cansaron y tuvimos 2 meses de paro en los subtes, por tendinitis. Resisten
de los transportistas, que la vivimos en 2 momentos. Primero cuando ¢

dieron cuenta que alguien —el banco-, iba a manejar los fondos. Eso fue ur



oposicion terrible a hasta que creamos una forma de participacion a través
de una ONG que se llamo ACITRA, que permitia la participacion de los
empresarios en la administracion del sistema. Alli empezaron a permitir mas
facilmente la instalacion de las validadoras. Repito que es un servicio publico
y no se pueda parar para colocar las validadoras. Después hubo una
resistencia a ser controlados. En cada acto que habia les comuniqué en
directo que ibamos a dejar de usar las declaraciones juradas por los datos
cierto del SUBE y esto también generaba problemas. Tuvimos también
problemas con la red. No habia en Argentina Red para hacer esto. No
obstante ello, segun dice Otero, el 31 de diciembre de 2011 todas las lineas
de subte, las de tren y el 95,8% de los colectivos tenian instaladas las
validadoras de SUBE (que son las que tienen incorporado el GPS) y estaban
operativas. La instalacion del sistema es el presupuesto basico para poder
permitir dos cosas: saber la cantidad de pasajeros transportados y la
recaudacion y poder segmentar subsidios a la demanda, cosa que segun
relata Otero hacen en 2013 por un sistema nuevo que, a mi modo de ver, no
tiene la ideologia que tenia originalmente le sistema, porque las empresas
siguen cobrado subsidios. Nosotros preveiamos que las empresas dejaras de
cobrar subsidios y que estos se transmitieran a las personas. El segundo hito,
es que los equipos anexos de GPS a la validadoras pudieran transmitir la
informacion a los ‘back office’ y esa informaciéon pudiera verse en las
terminales. Esto se logré en 2014. Esto no era para que se controlaran
Unicamente los kilometrajes, sino para que se supiera donde estaba cada
colectivo y se supiera donde funcionaba cada linea. Para el control de
transporte esto es vital. Similar al sistema de trenes o de aviacion.
Conclusion de esta parte: nosotros no pudimos implementar los GPS para la
liquidacion. Las demoras no fueron de mi equipo ni mias, sino que fueron
exdgenas. Quiero decir que entre la firma del decreto 84 de febrero de 2009 y

la primer lectura de GPS, que pudimos ver en el expediente, pasaron 5 afos,
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de los cuales yo estuve 32 meses y hay 25 meses después que yo. Cualc
técnico le va a explicar que la parte complicada la hizo mi gestion. Cor
posterioridad a mi, la Secretaria cambi6 de Ministerio y méas alla que yo cre
gue esta cuestion no esta a nivel de los ministros. No entiendo cdmo no es
aca los funcionarios de CNRT que controlaron y dieron los datos pare
liquidacién de subsidio con un sistema mas avanzado que el mio y liquidarc
igual que antes, ni el ministro Randazzo. Teniendo claro que en nuestr
gestion era imposible el uso de GPS. No obstante, hay una resolucio
25/2016-, de la Secretaria de Transporte, que prorroga hasta fin de este m
la implementacion de GPS en el interior del pais. Esto explica la complejida
del sistema. Al dia de hoy sigue teniendo un margen de error del 5%, despu
y muchos afos. La nota de Otero de febrero de 2014, refiere a un margen
error del 10% y actualmente es del 5%. Para responder a la imputacion, ha
una nota de la CNRT n° 1134/2014, que afirma que la liquidacién en junio d
2014 para los cupos de julio, con menor error del SUBE, arroja que los
kilometrajes son mas de 108 millones de kilometros, por datos de la CNRT
mas de 111 millones los datos provistos por el SUBE, marcando que el SUE
marcaba mas de un 3% de mas. Entonces, tengo 3 conclusiones con relaci
a esto, tomadas de documentacion de la nota 1134 de la CNRT vy el escrito
Otero (SSGAT 955 del 29/05/2014) agregado al expediente. El SUBE es u
herramienta muy apta para una politica de subsidios de mayor equidad vy
se hubiera seguido con la idea de subsidiar solamente personas, Ile
economias que hubiera tenido el sistema hubiesen sido mas importante
Aporto en este acto un cuadro comparativo de tarifas de ahorro de cémo el
el esquema de subsidios que se estaba pensando, para el presupuesto
2012. La SUBE y el GPS sigue teniendo un margen de error del 5%. Le
mediciones muestras que, a junio de 2014, el global de las mediciones ¢
SUBE daba mayo que sin SUBE. Por lo que parece que los datos anterior

no estaban tan mal, eran bastante soélidos. Con relacion a la taree



encomendada por el juzgado a la CNRT, quiero hacer un comentario. Se
trata de un calculo imposible de hacer, porque el sistema de transporte es
dinamico y por cinco factores. Las empresas pueden adecuar la cantidad de
servicios a la demanda, hay un maximo y minimo de flota, pueden adecuarse
a la demanda. Los cambios en la prestacion de otros servicios que actuan en
competencia, por ejemplo, la inauguracion de un subte o mejora de un
ferrocarril. Los cambios demograficos en 10 afios. En el Oeste de la
provincia de Buenos Aires, por ejemplo, fue fenomenal. Los cambios en la
velocidad de circulacién, lo que se llama velocidad comercial; por ejemplo
con el metrobus de Cabildo o Juan B. Justo, antes y después de la obra.
Durante la obra, el 166 que iba por Juan B. Justo registré una disminucién
de los servicios durante la obra. Menos velocidad comercial implica menos
kilometros en el mismo tiempo. Las modificaciones de infraestructura, es otro
factor. Las crisis empresarias, porque son compafias muy particulares. Por
esto digo que un analisis extendido en el tiempo es ilogico. En relaciéon a la
comparativa 2013/2014 vs. 2014/2015 referida a las 117 lineas de
jurisdiccion nacional vs. las 38 investigadas, podemos encontrar tres tipos de
causas. Una es las empresas en crisis. Yo tomé para estudiar la empresa
transportes Riachuelo que tiene 4 lineas: 100, 115, 134 y 150. Primero le
vende a NUDO S.A. la linea 150 y después le vende todas al grupo DOTA.
Esto muestra una reduccidn significativa de servicios. Por otro lado, los
cambios en el transito y las condiciones de circulacion. La 39, 41, 64, 92 y
102. Estas lineas tuvieron aumentos de transito, porque pasan por el
Congreso y el bajo. En los ultimos 10 afios se incorporaron un promedio de
800 mil vehiculos por afio y mas de 50% estan en Capital y Gran Buenos
Aires, superando el namero histérico de ingresos de vehiculos del gran
Buenos Aires a la ciudad. Esto complejiza el transito y genera problemas de
circulacion. Por su parte, en ese periodo de tiempo, la 29, 59 y 118 tuvieron

el efecto de obra e inauguracién del metrobds de Cabildo. Otras tuvieron
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reduccion de demanda, el 47, 86, 95, 105, 109, 110. Entre 2013 y 2015 ba
entre un 5% y un 11% la cantidad de pasajeros transportados. Con lo cua
no resulta razonable asumir que los computos de kilbmetros utilizados par
el computo del subsidios de gasoil a precio diferencial no fueron
efectivamente realizados, sino que las diferencias que arrojaron se deben
dinamismo del transporte en general y a cuestiones generales y puntuales
cada caso. Sumado a ello analicé el periodo julio 2014 a febrero 2015, las 3
lineas, vs. una muestra del 7/2016 a 2/2017. Este confronte me da -0,8. E:
variacion es minima. Algunas empresas bajan y otras suben sus recorridc
Mi conclusion es que, para poder medir esto con cierta logica, creo que
tenemos que tener varios periodos de GPS medidos, parametrizarlos bie
ordenarlos bien y analizar el comportamiento de cada linea. Para terminai
guiero decir que el periodista Diego Cabot, autor de una de las notas qu
originan la presente, habla de una diferencia de 13 millones de metro
cubicos y nosotros teniamos un tope de 99 mil metros cubicos al afio
aproximadamente-. Esto es un error. Con relacion a la rendicion de cuentas
guiero decir que en el afio 2011 se voto la obligatoriedad de las rendicione
de cuenta. En el escrito que aporto se va a observar el expediente por el q
tramitd la rendicion de cuentas iniciado por mi gestion y tramitd después d
gue yo me fui. El nuevo ministerio cambié el texto del modelo y lo hiz
retroactivo a 2010. Nosotros comenzamos el tramite de rendicion de cuent:
cuando fue obligatorio. En relacion a la resolucion 23/2003, en su articulo 13
hay un planteo de que, en los casos en que la CNRT encontraba un problen
la Secretaria de Transporte no podia intervenir para atras, porque habia do
datos que no teniamos: desde cuando y cuanto. Pero si habia constancia
gue la compainiia tenia el parque y personal suficientes para poder realize
eso. Por ejemplo, el caso de ‘NOA Transport’, una compafia de Jujuy que ¢
le dio el subsidio y se comprob6 después que tenia el 50% de la flot

desguazada. En este caso, como se podia saber que no habia podido reali



los servicios, la CNRT hizo la denuncia penal y se pudo aplicar la sancion
economica. Voy a aportar documentacion relativa a este caso. Para terminar
guiero decir que mi intervencién, no solo en esto, sino en la gestion en
general, siempre trabajé pensando en las ventajas para el estado, en las
mejoras, en la transparencia; nunca trabajé para generar un perjuicio al
estado. Y no hay ningun dato objetivo que indique cudl de las cosas que yo
hice genera un perjuicio al Estado. Porque, haber cambiado el paradigma
del SUBE como controlantes de los subsidios, haber producido la resolucién
270 para tener un método de liquidacion, haber publicado toda la
informacion en internet, para que todo sepan cuanto se gastaba en esto, no

tienen que ver con un perjuicio para el Estado.” (fs. 4195/4264vta.).

En el escrito aportado, a cuyos términos cabe remitirse en honor
a la brevedad, ofrece ampliaciones de lo dicho en la declaracién y aporta

mayores detalles (fs. 4195/4252).

Luego, el 7/7/17 los abogados defensores presentaron el escrito
de fs. 4355/4376, donde instaron el sobreseimiento de su defendido, a cuyos

términos cabe remitirse en honor a la brevedad.

En esta dltima presentacion, los abogados se encargaron de
puntualizar y brindar detalles de las cuestiones oportunamente desarrolladas

por el imputado en su declaracion indagatoria.

d) Alejandro Ariel Ramos dijo: “Niego cada uno de los hechos
gue se me leyeron. Para mas precision quiero dejar un descargo por escrito
donde se encuentran asentados todas las mejoras en la gestion vinculadas al
transporte y a los controles debidos que hicimos. Nunca pagué un subsidio
superior a lo debido. Tomé todas las medidas necesarias para mejorar los
controles, como se explica en el escrito. Mas alla de que no tengo claro cual
es el hecho que se me imputa, por lo cual se me hace muy dificil de manera

concreta darle la informacion precisa para poder rebatir sus afirmaciones.



&

Causa n° 3.710/201-

Lo que si, en cuanto hablé6 de una intencionalidad de determinado
funcionario, permitame decir que, salvo el ministro de Planificacion Federal,
gue lo conoci cuando fui convocado y a Eduardo Sicaro, no conozco a Ic
restantes funcionarios nombrados en el hecho. Los que conozco fue
funcidon de la responsabilidad institucional que me toco asumir en ese plaz
Nunca recibi una instruccion de nadie para generar perjuicio al Estado. Todc
lo contrario. Desde que asumi el 8 de marzo, en una crisis del sistema
transporte conocida por todos, como fue el accidente de TBA, y en ¢
momento del traspaso del subte a la ciudad de Buenos Aires y un proceso
implementacion del sistema SUBE, estos eran temas prioritarios para mn
gestion, ya que habia 13 millones de pasajeros que se movian en los med
de transporte en forma diaria. Con lo cual, cualquier hecho que no fuere
coordinado con el mayor esfuerzo en ese momento hubiera podido gener
perjuicio a la seguridad de los pasajeros. Asimismo, uno de los temas en I
cuales fui instruido para avanzar fuertemente fue la implementacion de
sistema SUBE y hicimos todo el esfuerzo para profundizar y, en el men
plazo posible, continuar con la implementacién del SUBE, con la empres
Nacién Servicios, que era la encargada de la implementacion y hace
operativo el SUBE. El SUBE iba a ser una herramienta que iba a aportal
mejor informacion para planificacion del sistema de transporte y por
supuesto, para mejorar los controles a las compensaciones. De ahi, que f
una prioridad, mas alla del nivel de conflictividad que habia en el transporte,
fue una prioridad avanzar con la modalidad de pago, en todas las
modalidades de transporte, lo que, a los pocos meses de haber asumi
logramos. Asimismo, como consta en el escrito que aporté, apenas asumi
solicité a Nacion Servicios que pusiera en funcionamiento los GPS para tene
la informacién correspondiente. Por otro lado, durante el 2012 se logro une
utilizacion del sistema del 90% aproximadamente, lo que permitid pode

avanzar en la recoleccion de informacién. Apenas asumi, designé u



coordinador para agilizar todo lo que dependiese de las areas de la
Secretaria, en la relativo a la implementacion del SUBE. En los hechos que
se me imputan, se decia que no se habian tomado medidas. La
implementacion del SUBE fue una medida, en un sistema de transporte que
no se puede parar sin perjuicio para los usuarios y la actividad del centro
urbano mas importante de nuestro pais. Al asumir tomé medidas para
avanzar con la universalizacion del SUBE, que era una de las instrucciones
gue me habian fijado, lo que pudimos lograr y genero informacién para
poder avanzar en las modificaciones de las estructuras de gestion de la
Secretaria de Transporte, que se lleva a delante con el nuevo Ministerio del
Interior y Transporte, a través de resoluciones ministeriales y mias. Antes,
como ya dije, el 6 de junio de 2012 intimé a Nacidn Servicios con caracter de
urgente que arbitrara las medidas para la puesta en funcionamiento de los
GPS asociados a las maquinas validadoras. Con respecto a eso, creo que es
importante decir que durante mi gestion hubo modificaciones estructurales,
desde areas, como la subsecretaria de gestion del transporte y otras mas
indicadas en el escrito que aporto; que tenian como claro objetivo la
eficiencia de los recursos del estado. Asimismo, con las areas de la Secretaria
de Transporte y el apoyo del Ministerio, se trabajo en funcion de las
observaciones de otras areas como la AGN, Auditoria Interna del Ministerio,
la SIGEN, que no sélo se escucharon, sino que, en funcion de las
recomendaciones, se dio un nuevo marco normativo, tendiente a mantener la
calidad del transporte y a cuidar de la mejor manera los fondos del Estado.
Como algunos detalles, cabe sefalar la resolucion 422/12 del Ministerio del
Interior, la resolucion 939/14 de la Secretaria de Transporte, que también
genera modificaciones en la normativa que me precedia a mi, como las
resoluciones 23/03 y SISTAU. Se establecieron mecanismos como la
rendicion de cuentas, con efectos retroactivos a 2010, como aparece

explicado en detalle en el escrito que aporto. Toda esta normativa sigue
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vigente en la actualidad y se dicté teniendo en cuenta las recomendacion
previas. Y todo esto se empezd a implementar a los pocos meses de
asuncion. Se perfeccionaron los organismos administrativos con area
especificas para el seguimiento y control. Se logro la implementacion de
SUBE, no so6lo en el area metropolitana, sino que pudimos extenderla «
interior. Hasta el dia de hoy y consciente de la buena fe de los Ministros

funcionarios actuales, continia prorrogando el plazo de la aplicacién de
GPS, fundado en los informes de Nacion Servicios, que es el responsable
hacer operativo este sistema tan complejo, que es el tercero en magnitud
nivel mundial en materia de transporte. EIl SUBE no se esta implementanc
en el interior, no por mala fe, ni por existir un ardid de los funcionarios con
los empresarios, sino por la complejidad del sistema. Nosotros |Ic
implementamos en tiempo récord en mas de 18 mil colectivos, entre 11 y

millones de pasajeros diarios, de subte, de tren y de colectivo. La aplicacié
del SUBE fue también una herramienta de control y de mejora en I
recaudacion de todos los sistemas de transporte. En este sentido, doy
ejemplo de la problemética actual del gobierno, porque con la l6gica que m
expresaran los hechos, de detectarse a través de los controles algut
irregularidad, habria una responsabilidad desde la empresa prestataria de
servicio, de su intendente, el gobernador, de las delegaciones de la CNR
los subsecretarios de las areas que creé, los secretarios y el Ministro actue
Asimismo, la implementacion del sistema vigente permitiria, si se hubies
detectado alguna irregularidad, con los informes correspondientes de la:
areas de control de la CNRT, establecer las sanciones correspondiente
como puede ser la quita o disminucion del subsidio, reduccion o quita de
gasoil y, de esta manera, no habria perjuicio para el Estado. Las emprese
mencionadas en el hecho mayormente siguen siendo hoy prestatarias

servicios publicos. Esto indica que no hay ningun informe negativo de lo

organismos de control. Si hubiera algun informe, las areas correspondiente



deben tomar las medidas necesarias para cumplir con las normativas. En
es0s casos se podrian aplicar las sanciones correspondientes contempladas
en la normativa vigente. Si se hubiese pagado de manera indebida, el Estado,
mas alld de las sanciones correspondientes, puede compensarlos contra las
préximas compensaciones, que se pagan mensualmente. Si se observa alguna
ilegalidad, la CNRT tiene que hacer la denuncia en el ambito
correspondiente. De tal modo, queda cubierto de ambos lados. Informando a
las areas de la Secretaria para que tomen las medidas o sanciones
correspondientes y realizando las denuncias, en caso de ser pertinentes. Es
importante hablar de los distintos parametros considerados para las
compensaciones:  kilbmetros recorridos, pasajeros transportados,
recaudacion. A través del sistema SUBE se pudo hacer mas eficiente el
sistema, porgue no es lo mismo una empresa que recorre la ciudad de Buenos
Aires, que una que lo hace una zona menos poblada. A través del SUBE se
pudo mejorar la asignacion de las compensaciones. Se conformaron grupos
para hacer mas eficientes los controles para las asignaciones de las
compensaciones. Esto esta explicado mas claro en el escrito que aporto. Todo
esto se iba haciendo con el trabajo de diversas areas con las observaciones
de AGN y Auditoria Interna del Ministerio. Se cumplio con todas las
observaciones realizadas en torno a las mejoras del sistema de transporte.
Durante mi gestion disminuyeron drasticamente las compensaciones en las
cuales la variable kildmetros recorridos es tomado como una de las variables
de liquidacion. Esto esta explicado en el escrito. Durante mi gestion presté
absoluta colaboracién con todos los organismos como ser la Auditoria
Interna del Ministerio, AGN y SIGEN. En la resolucion 62/2012 del
Ministerio se nos instruye a continuar en la misma linea. La rendicion de
cuentas con caracter retroactivo fue otro avance, siempre hubo intenciones
de mejorar el transporte, con un celoso cuidado de los fondos del Estado. En

el expediente hay una mencion a una nota periodistica del diario ‘La Nacion’
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gue se incorpora a la causa, que habla de 13 millones de metros cubicos
gasoil mensuales. Quiero dejar en claro que este es un dato totalmen
erréneo y que tiende a generar mayor confusién, ya que esa cantidad es Ir
de lo que se refind en todo el afio 2010, que fue de 12,4 millones. Durante
tiempo mio de gestion cumpli con los objetivos que me habian plantead
cumpli con la implementacion del SUBE conforme lo establecian lo:
decretos, en un tiempo breve, teniendo en cuenta que estamos hablando
tercer sistema de pago electronico de transporta a nivel mundial. En otro
paises como pueden ser Londres o Chile, los tiempos fueron superiores, ¢
contextos menos complejos que el nuestro. Asimismo, se mejord |
estructuras administrativas de control con las correspondientes resolucione
gue fueron fruto del trabajo con areas como la Auditoria Interna, la SIGEN y
la AGN. Se establecieron mecanismos de rendicion de cuentas de mane
retroactiva hasta el 2010. Se implement6 el SUBE en su primer etap:
permitiendo que el Estado cuente con una informacion fundamental para ¢
cuidado de los recursos del estado y principalmente para el cuidado de lg
personas, ya que esto fue el objetivo prioritario. La Unidad de Auditoria
Interna del Ministerio del Interior y Transporte reconoce que hemos
gestionado y regularizado todas las observaciones que se habian formuladc
gue contribuimos a mejorar la gestion del sistema de subsidios. Por altimc
quiero dejar en claro que, desde el primer momento trabajamos para I
implementacion del SUBE y conforme se me leyera el hecho, la activida
ilegal imputada se habria realizado hasta la implementacion del GPS. Com
ya expliqué solicité al responsable de Nacion Servicios la implementacion d
sistema y solicitamos informes de estado de avance vy, finalmente, a traves
la fuerte gestion de la Secretaria y el Ministerio, el GPS se encuentr:
funcionando. En el escrito que aporto constan los informes de Naciol
Servicios de los avances de la primera y segunda etapa, solo queda para

actual gobierno la implementacion en las ciudades menos complejas. Hoy



implementacion del SUBE esta sin lograrse en el interior por los problemas
propios de un sistema de estas caracteristicas, lo que resalta la impronta que
logramos desde la Secretaria y el Ministerio. Ya que, también, la tecnologia
de 5 afos atras no es la mismas que existe hoy. Esto habla del esfuerzo,
creatividad e impronta de la Secretaria y Ministerio para lograr las mejoras
en el Transporte y el estricto cuidado de los fondos del estado nacional. Por
ultimo, quiero sefialar que los organismos consultados en la causa indicaron
gue era imposible lograr lo que se les exigia para llegar a un resultado veraz.
Lo dicen funcionarios del actual gobierno, que no conozco. Por otro lado, se
llega a un nimero que surge de un informe periodistico agregado a la causa.
De lo expuesto surge claro que no hay perjuicio al Estado imputable a mi
persona. Solicito que el escrito que aporto se incorpore como parte

integrante de la declaracion”.

Preguntado para que dijera qué hacia con las auditorias
remitidas por la CNRT, en los casos en que se descubria que las empresas de
colectivos recorrian kilometrajes inferiores a los que se venian considerando
para los calculos de los subsidios, respond8e tlaba cumplimiento a la
normativa existente. Si se advertia un delito, la CNRT tenia la obligacién de
denunciarlo. En el escrito aportado aparecen las denuncias que se hicieron.
Si teniamos conocimiento denunciabamos. Habia areas especificas de
control. Yo llevé adelante las rescision de los contratos de TBA, ALL

logistica, a titulo de ejemplo; porque eran situaciones muy complejas.”.

Preguntado por para que indicara si hunca se habia planteado
gue se podian estar entregando subsidios superiores a los correspondientes y
si nunca habia advertido los problemas revelados por la Auditoria General de
la Naciébn en materia de pagos de subsidios a las empresas de transporte
publico automotor de pasajeros en la actuacion AGN 641/11 y las debilidades

el sistema, respondi0:Eh el escrito que presento, esta explicado que se
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trabaj0 para mejorar. Se mejor0 el marco normativo. Esta pregunta fue

contestada anteriormente en mi declaracion.” (fs. 4271/4305).

Luego, ampli6 su descargo mediante la presentacion de fs

4336/4339, a cuyos términos cabe remitirse en honor a la brevedad.

En esta dltima presentacion explicd que, a su criterio, no existi
posibilidad de perjuicio al fisco (con excepcion del caso de TIRSA), porque |
empresas sefialadas en el hecho continuaban recibiendo compensacic

SISTAU y gasolil a precio diferencial.

Entonces, dedujo, si existiera perjuicio al fisco deberian habers
descontado diferencias a favor del estado y para ello procede la \

administrativa.

Lo indicado, a su criterio, refuerza lo que explico en el descargc
en cuanto a que no existid connivencia alguna con las empresas beneficia

de las compensaciones tarifarias (fs. 4336/4339).

e) Antonio Eduardo Sicaro dijo: ‘En primer lugar quiero
aportar un escrito con la explicacion de como funciona el sistema, que n
gustaria ampliarlo, porque es un sistema complejo. Después hay un parte ©
da respuesta al informe 641/11 de la AGN, donde hay puntos vinculados a
CNRT vy otros referidos a la autoridad de aplicacion. Asimismo, adjunto un
carpeta que contiene documentacion detallada en el escrito y el manual |
procedimiento de la Gerencia de Control Técnico, que tiene a cargo |
determinacion del cupo de gasoil y hay tres o cuatro informes que son la ba
de la explicacién que voy a dar. Quiero que que la documentacion aportac
forme parte integrante de la presente declaracion. Quiero decir que yo no
me indica qué cosa no hice, dejé de hacer o hice mal, lo que me limita

derecho de defensa.”.



Preguntado para que explicara qué hacia cuando las auditorias
efectuadas por la CNRT arrojaban que los kilometrajes recorridos por las
unidades eran inferiores a los que se venian consideranddEdijesos casas
se bajaba inmediatamente el célculo y se informaba a la Secretaria de

Transporte, de acuerdo con lo estipulado en la resolucion 23/03".

Preguntado para que indicara si denunciaba esos casos, donde se
estaba engafiando al Estado, dijo: “Yo hacia lo que me marcaba la resolucion
23/03, que era informar a la autoridad de aplicacion. No es posible determinar
en una auditoria si la informacién recogida por el auditor se corresponde a un
engafo. La propia AGN, en una de las observaciones indica que no se contaba
con un mecanismo, por falta de instalacion de los GPS, que permita conocer y

retrotraer los datos de las inspecciones de la CNRT.” (fs. 4165/4171).

En el extenso escrito aportado, a cuyos términos cabe remitirse
en honor a la brevedad, explica por qué motivos considera que debe ser
sobreseido, aporta detalles sobre su gestion, con indicacion de las medidas
gue realiz6 para mejorar los controles, analiza las observaciones efectuadas
por la AGN en la actuacion 641/11 y explica cobmo se controlaban los
kilometrajes en la CNRT (fs. 4129/4164).

Sumado a lo expuesto, efectud su extenso descargo por escrito -
gue forma parte de su declaracion indagatoria-, al que cabe remitirse en honor

a la brevedad y se resefia a continuacion (fs. 4129/4164).

En primer lugar indicé que desconocia cual era la imputacion
concreta que se le efectuaba y el motivo de su llamado a indagatoria, hizo
referencia a los origenes de la causa y a las funciones de la Auditoria General

de la Nacion.

En cuanto a la actuacion AGN 641/2011 se refirid a varias de las

observaciones. A su vez hizo referencia a la nota publicada en el diario La
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Nacion del 21 de abril de 2014, a las funciones de la CNRT vy a la autoridad

aplicacion en materia de subsidios y compensaciones tarifarias.

En relacion a la actuacién de la AGN indicé que hubiese sid
deseable que analizara el rol y la actuacion del Banco de la Nacion Argenti
y/o Nacion Servicios S.A. que tuvieron a su cargo el disefio e implementaci
de los sistemas SUBE y GPS, las dificultades de ese proceso, la disponibilic
de esas herramientas para mejorar las actividades de control y los errores

arrojaba el sistema desde su instalacion.

También lamenté que no se evaluara la informacion provenien
de las petroleras encargadas de la entrega de gas oil a precio diferencial n

los demas organismo involucrados en el SISTAU.

Segun su criterio, la lectura armonica del informe indica la
necesidad de implementar un sistema de control, mediante la instalacion de
recursos tecnolégicos, SUBE y GPS, y un sistema de rendicion de cuentas f

el caso.

En relacion a la nota periodistica del diario La Nacion, explicc
gue se baso en apenas el primer mes de puesta en funcionamiento del GF
recordd la nota del licenciado Otero, aportada al Juzgado el 21 de mayo
2014, donde se hablé de los errores que los GPS habian tenido en los prime

meses.

Luego indico que a partir de la instalacion de los GPS, la
mediciones globales de kilometrajes, fueron superiores a las declaradas por
empresas, entonces concluyé que en la realidad, ocurrié lo contrario a

informado en la nota periodistica.

A continuacion se refirid a las responsabilidades que tenia con
interventor en la CNRT y explicé el funcionamiento del sistema de gas oil

precio diferencial. En ese marco sefialdo que apenas treinta dias de he



asumido, dict6 la resolucion 105/08 mediante la cual instruyo a las distintas
gerencias de la CNRT, para que elevaran propuestas tendientes a solucionar las

observaciones y recomendaciones efectuadas por la SIGEN y AGN.

Luego firmé un acuerdo con la SIGEN para el fortalecimiento del
ambiente de control de la CNRT que en su informe evaluatorio de enero de
2012 indicé que la CNRT habia dado un alto nivel de cumplimiento a los

compromisos asumidos.

También firm6 un acuerdo con la Universidad de Buenos Aires,
para establecer todos los manuales de procedimiento del organismo, aprobado

por resoluciéon 1500/08.

Dictd la resolucién 1966/08 estableciendo la obligacién de la
gerencia de control técnico de fiscalizar mensualmente al menos el 5% de las
declaraciones juradas presentadas por las empresas y compararlas con la

informacion obrante en el organismo.

Determin6 que la Unidad de auditoria interna, debia verificar al

menos el 10% de los controles de la gerencia de control técnico.

Dictd la Res. CNRT 45/2012, donde establecié de la gerencia de
control técnico debia validar en forma trimestral las declaraciones juradas e
informacion estadistica, a modo de alcanzar metas porcentuales en diferentes

periodos.

A su vez, mediante Res. CNRT 988/08, cred el area Control
Cupos de Gas Oil y el area operativa gestion cupos de gas oil. Esta ultima
tramitaba la totalidad de situaciones administrativas relacionadas con la
materia. La primera verificabas por muestreo la tramitacion en tiempo y forma

de los expedientes relacionados con cupos de gas oil y auditorias de campo.
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Por resolucion 246/09, aprobdé un programa de trabajo con |
universidad de Ciencias econdmicas de la UBA, para mejorar los sistemas

informacion de la CNRT.

Luego refirio a los argumentos esgrimidos por el TOF N° 2 a

absolverlo en la causa 1188/2013.

Por otra parte, explicé que la autoridad de aplicacion del sisterr
de subsidios era la Secretaria de Transportes, y que la CNRT, no tel
competencia para la administracién de los fondos, como asi tampoco tenie
competencia para decidir el monto de los subsidios, la implementacién de |
sistemas SUBE y GPS, y la disminuciéon o suspension de la asignacion

cupos o subsidios.

Con relacion a la actuacion AGN 641/11, refirid que la
informacion a través de la cual se llegé a las conclusiones del informe, halt
sido puesta a disposicion de los auditores por la propia CNRT. En resum
intentd explicar que las conclusiones de la AGN se basaron en inform

previos elaborados por la CNRT.

Con relacion a la observacion 4.2.1.1 de la Res. AGN 641/201.
refiri6 que hubiera sido deseable contar con mejores herramientas para
control de los subsidios, pero remarcé que no era competencia suya defi

como se establecian y controlaban los subsidios.-

De igual modo, indic6 tampoco era su competencia exigil
rendicion de cuenta a las empresas, ni establecer el sistema de seguimie

vehicular.

En cuanto a la observacion 4.2.1.1.7 del mismo informe, sefial
gue las auditorias programadas deben ser propuestas por la UAI -segun

establecido en el manual-.



En relacion a la observacion 4.2.1.1.10 explicé que a la CNRT no
le correspondia la definicion ni la implementacion de control y seguimiento
satelital, ni el mecanismo de rendicibn de cuenta previsto en la ley de
administracion financiera. En caso de auditorias negativas, siempre la CNRT
redujo proporcionalmente los cupos de gas oil y lo informaba a la Secretaria

para que adoptasen las medidas adicionales en funcién de su competencia.

En relacion a la observacion 4.2.1.1.10.3. refiri6 que la CNRT
aplicaba lo establecido en el articulo 13 de la Resolucién 23/03 ST. Asimismo

remarco que esos hallazgos demostraban que la CNRT habia controlado.

En cuanto a la observacion 4.2.1.1.12 explicé que se trataba de
un analisis formal y procedimental desde la vision del concepto de auditoria,
gque por su propia naturaleza es por muestreo y no de todo un universo.
Ademas indicO que la falta de hallazgo no significa falta de control ni
constituye una omision que pueda ser reprimida penalmente. Maxime cuando
la magnitud de la cosa a controlar no es posible sin tecnologia adecuada y un
modelo que permita el control ex ante, concomitante y posterior a traves de la
rendicion de cuentas. Durante su gestion, concluyd, sélo estaba disponible el

primero de ellos y no tenia facultades para decidir de los dos restantes.

Finalmente dijo que, junto a las dos variables principales para
medir un sistema de transportes -kildmetros recorridos y cantidad de pasajeros
transportados- y la cantidad de colectivos, habia otra variable que hacia a los
costos, denominada “velocidad comercial”, que alude al tiempo medio por
vuelta, es decir por kilbmetro recorrido. Por lo tanto, indicd, la Unica manera

posible de acercarse a los valores reales es con tecnologia SUBE.

A su vez agrego que el control ex post de las compensaciones
requeria un sistema de rendicion de cuentas que no dependia de la decisién de
la CNRT, ni que era su responsabilidad (fs. 4129/4164).
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f) Pedro Ochoa Romero dijo: Voy a declarar. Desde el 2004 a
diciembre de 2007 he actuado como interventor de la CNRT. Normativamen
conforme a la resolucion 1388/96 y en lo especifico a la 23/03, que eran I
dos normas que teniamos en ese momento. En ese marco, toda la taree
control fue ejecutada por la gerencia de control técnico, a cargo del ingenier
Roberto Domecq, quien efectuaba los controles. Voy a acompaiiar en e
acto copia de una actuacion completa donde el ingeniero daba cuenta de |
inconvenientes, lo que yo elevaba a la Secretaria de Transporte (NOTA 30¢
del 27/11/2007). Dada la magnitud de trabajo que significaba la experienci
del cupo de gasoil a precio diferencial, por cuestiones de especificida
técnica, el ingeniero Domecq tenia a su cargo la Subgerencia de Fiscalizacic
y Supervision de Servicios y habia asignado departamentos como el de con
psicofisico, fiscalizacidon administrativa, economico financiera del automotor
estadisticas y seguros, ingenieria, parqgue movil y los cupos de gasoil. En
informe de gestion del afio 2006 la gerencia de control técnico acompafia ul
descripcion de las tareas efectuadas, de las diversas subgerencias que nom|
donde superan las metas previstas para ese afio. Me comprometo a apor
con un escrito, copias de los informes de gestibn 2005 y 2006; donde
encuentra detallado lo actuado por esa gerencia. Quiero destacar que en
afo 2006 la diferencia entre el combustible solicitado por las empresas y
otorgado fue de cien millones de pesos ($ 100.000.000). Esta disminucion
produjo como consecuencia de las tareas de auditoria y control de la Gerenc
de Control Técnico. Me gustaria tener un poco mas de acceso a

documentacién de la causa y ampliar por escrito lo que considere necesario.

Preguntado para que explicara cuales eran sus tareas en el ca
de interventor que ocupaba y cuales eran sus funciones concretas, respon
“Mis funciones surgian de las resoluciones 1388/96 y 23/03. No recuerc
cuales eran porque eran mucha&® no soy ingeniero, el referido Domecq

era el que se encargaba de los controles y las cuestiones técnicas. Y has



cred la estructura de su gerencia. Yo no tengo los conocimientos necesarios.
Yo confiaba en el ingeniero Domecq. Era una persona de mucha confianza.
Lo que hacia Domecq, yo lo firmaba y lo elevaba.” (el destaque pertenece al

juzgado).

Preguntado para que indicara de quién dependia Domecq y a
guién le rendia cuentas, respondibependia de mi. Yo era su superior. Leia
lo que él hacia y lo firmabaNo tenia conocimientos para analizar lo que
hacia. Confiaba en él. Era un empleado muy valioso. Si el cupo de gasoil se
liquidaba mal, no lo sé, porque es muy técnico.” (el destaque pertenece al

juzgado).

Preguntado para que indicara como habia llegado a la CNRT,
contesté:“Era asesor de Jaime en la Secretaria de Transporte. Lo conocia
del ambiente del futbol amateur. Un dia me lo trajeron para jugar en el
equipo donde yo era director técnico. En ese momento era Vice-ministro de
Educacion de Cérdoba. En esa época me pregunto si queria ir al Ministerio
de Educacién y yo acepté. Fui como asesor. Después él vino para Capital a
ocupar el cargo de Secretario de Transporte y me llamé para trabajar con él.
Trabajé con €l tres meses aproximadamente y después me propuso pasar a
la CNRT. Al principio yo no queria, pero terminé aceptando. Con Jaime es
imposible hablar, me dijo que hacia falta que fuera porque era un desastre.
A los 4 afos que termind mi gestion me fui. Yo no aguantaba mas, habia
trescientas normas, era muy amplio. Cuando llegué habia auditorias y nadie
habia hecho nada. Nombré a Contador Ferrer, de Auditoria Interna, para
gue arreglara todas las observaciones efectuadas por la AGN sobre periodos
anteriores. A su vez, creé ocho delegaciones en el interior del pais, porque no

se controlaba nada.” (el destaque pertenece al juzgado).

Preguntado para que indicara con qué frecuencia veia a Jaime,

contesto: “Jaime era un marmol. Era muy raro tener reuniones con él. Era
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minima la frecuencia. No se hablaba de trabajo. Era lo decia él y nada ma
Un dia le fui a presentar la renuncia y me tuvo dos meses para atenderme. Y
final no la aceptd. Esto fue después de que yo habia estado 2 afios en la CN
Conozco al Contador Buti y a Alba Tomasjati, quienes controlaban el tem
del gasolil para el Secretario de Transporte. Nunca hablé para nada del ten

del gasoil con ellos.”.

Preguntado para que indicara quién hablaba de la CNRT cc
Jaime, respondié “Que yo sepa nadie, tedéricamente el que tendria m,

injerencia seria yo”.

Preguntado para que dijera si, en esas circunstancias, no se he
planteado que podria haber estado convalidando maniobras ilegales, respon
“Si, lo sabia. Por eso me fui a los cuatro afios, apenas terminé mi mandato.

facilité esto, no fue voluntario”.

Preguntado para que dijera si, mas alla de Jaime, hablaba c
alguien mas de la Secretaria, respondié: “Si, conocia a muchos, pero

hablaba de trabajo”.

Preguntado para que dijera si hablaba de trabajo con Jaimnr
respondid: “No. Jaime se manejaba con toda la gene de arriba, conmigo r
tenia reuniones. ¢Usted cree que Jaime me dijo alguna vez que tenia un ba

o un Aviéon?”.

Preguntado para que dijera si habia tenido alguna sospecha,
aviso de alguien, de que hubiera algun tema ilegal con los subsidios, respont
“Después de conocer el tema vi que se empezaba a hablar, pero nosotl
haciamos lo mismo que siempre: controlar y elevar. Yo confiaba en Domec
gue era una persona que conocia las cuestiones técAidas.pocos meses de
gue llegué me comentaron que habia personajes que iba a ir presos e

cualquier momento. Hablaban de Cirigliano, Claudio me parece. Cuando se



lo comenté a Jaime me dijo que no, que no era asi, que yo no sabia nada.

Jaime no me convidé un café en su vida.”.

Preguntado para que dijera si habia hablado con alguien esa
preocupacion por los subsidios, dijo: “Lo comenté con Domecq, pero no pasoé

de un comentario”.

Preguntado para que explicara qué hacia Cuando las auditorias
efectuadas por la CNRT arrojaban que los kilometrajes recorridos por las
unidades eran inferiores a los que se venian considerando, respofalio: “
solamente las elevaba a la Secretaria de Transporte, sin decir nada, poniendo
a disposicion los cuadros técnicos avocados a esta tarea para efectuar las
aclaraciones o ampliacion de los informes. El que tiene la facultad de

sancionar es el Secretario.”.

Preguntado para que dijera sin no lo denunciaba, contesto: “Se

supone que lo hacia Domecg. Yo le dije que las hiciera él”".

Preguntado para que indicada si, como funcionario titular de la
Comision que era, no lo denunciaba, respondié: “Yo no veia las auditorias.

Solo las elevaba a la Secretaria de Transporte”.

Preguntado para que indicara qué hacia frente a comentarios
sobre empresas sospechosas de fraude, dijo: “Le pedia a Domecq que hiciera

una auditoria”.

Preguntado para que indicara como se planificaban las auditorias,
como se decidia cuales auditar y cuales no, dijo: “Segun lo que decia

Domecq”. (fs. 4103/4127).

g) Roque Guillermo Lapadula dijo: “Yo asumi en el mes de
junio de 2003.A fines del mes de noviembre de 2003 tuve un infarto.
Inmediatamente tuve una operacién donde me hicieron cinco by pass y luego

de haber conversado con los médicos, presenté mi renuncia en diciembre, que
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fue aceptada en febrero de 2004. La CNRT, al momento de mi designacit
tenia insuficiencia de inspectores para la magnitud de cualquier tarea. Tant
en transporte ferroviario como en transporte automotor. Los subsidio:
establecidos por el gobierno anterior se formalizaban mediante declaracione
juradas Advertimos que ese sistema favorecia que se efectuaran tramp
Tanto como cualquier declaracion jurada, la de impuestos también. Lo
subsidios son un impuesto negativo. La declaracion jurada siempre lleva
error. En mi caso particular, yo tenia perfectamente claro que existian
posibilidades de abusos. Algunos evidentes, como que todas las unidad
funcionaban todos los dias y no habian vehiculos en reparacion; que los
inspectores eran insuficientes; la CNRT carecia de vehiculos para Ic
inspectores. Y propusimos la colocacion de GPS para las lineas de transpo
y para transportes de larga distancia. La Camara Empresaria de los
transportistas de pasajeros plantearon que era un costo excesivo y realmer
en ese momento, la Secretaria entendié que no se podia obligar. Durante
tiempo que permaneci en mi cargo no se efectuaron modificaciones y

pudieron verificarse efectivamente fallas en las declaraciones. Finalment
quiero decir que desde mi renuncia nunca mas estuve en la funcién publica
tuvo contacto con los funcionarios del area ni con las empresas de transpor:
Sin perjuicio de lo declarado, dejo abierta la posibilidad de presentar une

ampliacién por escrito. ”.

Preguntado para que explicara cuales eran sus funciones en
CNRT, respondié: la CNRT estaba intervenida, no sé desde cuando, porqu
normativamente tenia que tener un Directorio. Como no lo tenia, todas Iz
funciones del directorio recaian en el interventor. El cargo dependie
directamente del Secretario de Transporte, lo que limitaba las funciones de
Comision. El interventor depende de quién lo nombro. Esto limitaba la
facultades de la Comision. Las funciones eran la inspeccion y control de

transporte automotor, ferroviario y subterrdneos. De hecho, habia un cuerf



de inspectores para el area ferroviaria, otro para el area automotor y otro
para los subterraneos. El automotor estaba dividido en carga y pasajero. A su
vez, teniamos el control de las terminales de Omnibus. Asimismo,
manteniamos relaciones con las camaras y sindicatos, que venian a plantear
sus problemas. La mayor parte de los problemas no se resolvieron en esos seis
meses. Sirvieron para tener un panorama. Lo que si pudimos hacer fue
aumentar la cantidad de inspectores. Se contrataba personal a través de la
Universidad de Buenos Aires. Los convenios ya existian y permitian
incrementar el personal. Sin embrago, llevaba un tiempo la formacién de los

empleados nuevos.”.

Preguntado para que indicara si recibia directivas del Secretario y
con qué personas de la Secretaria tenia contactos, Rigmibfa ordenes
directamente del Secretario Jaime para todo, desde tomar personal hasta
cualquier cosa. Todo era manejado por el Secretario. También tenia contacto
con los dos subsecretarios de transporte automotor y ferroviario, a los que
trataba de igual a igual. El de transporte automotor era Jorge Gonzalez, del
otro no recuerdo su nombre. Pero el tema de los subsidios era manejado

directamente por Jaime”.

Preguntado para que dijera cuales eran sus conocimientos sobre
la materia que concernia a la CNRT, el compareciente djoarido ingresé
no tenia ningan conocimiento de la materia concerniente a la CNRT., era
contador publico nacional y no tenia conocimientos sobre el tema del

transporte”.

Preguntado para que dijera como habia llegado a la CNRT, dijo:
“En el 2000 pasé de la actividad privada a ser el Secretario de Planeamiento y
Desarrollo de Tierra del Fuego. Cuando asume el presidente Kirchner, el
Ministro De Vido me convoca y me designa en la CNRT. Hasta esa fecha no

conocia a Jaime.”.
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Preguntado para que dijera como habia formalizado su idea
colocar GPS en los colectivos, dijoEso nunca se formalizd, es algo que

hablamos en su momento”.

Preguntado para que dijera de donde conocia a De Vido, dij
“Lo conocia del sur, de la camparfa politica. Yo soy un afiliado al Partidc

Justicialista.”.

Preguntado para que dijera como era su relacion con Jaime, dij
“Era una relacion directa, pero permanentemente jerarquica. El no teni
ninguna relacion de cordialidad o afinidad. Siempre hablaba de Jefe :

subordinado. Creo que nunca fuimos a almorzar juntos”.

Preguntado para que dijera qué hacia frente a las irregularidad
advertidas a través de auditorias, dijo: “Las irregularidades eran por ejempl
no habia automotores parados, todos funcionaban. Lo cual era sospechoso.
habia problemas en las declaraciones juradas de las empresas del interic
Quiero aclarar que la situacién era catastréfica. Frente las irregularidades
advertidas, lo comentabamos internamente, pero nunca elevé un informe
ningun lado. Nosotros, a través de las auditorias, no detectamo
irregularidades relevantes vinculadas al transporte automotor. No era el tem
central de la Comision, nos avocabamos mMAas a otros asuntos, como [
ejemplo el transporte de cargas en los micros de larga distancia, segt

recuerdo.”.

Preguntado para que dijera coOmo funcionaban las auditorias ¢
transporte automotor, dijo: “Las auditorias no apuntaban a controlar los
kilometrajes, sino que estaban dirigidas a otros aspectos: cumplimientos ©
los horarios, condiciones de los choferes, publicidad en los micros, los pisc
bajos, que no avanzaran con la puerta abierta, etc. En ese entonces

confiaba en las declaraciones juradas.” (fs. 4175/4181vta.).



V. Encuadre juridico:

Con el grado de provisionalidad propio de la etapa instructoria
del proceso penal, se entiende que el hecho atribuido a Roque Guillermo
Lapadula, Pedro Ochoa Romero, Antonio Eduardo Sicaro, Ricardo Radl
Jaime, Juan Pablo Schiavi, Alejandro Ariel Ramos y Julio Miguel De Vido
configura el delito de defraudacion contra la administracion publica, por
administracion fraudulenta (art. 174 in¢, gn funcion del art. 173, inc?,7

del Codigo Penal de la Nacion).

En efecto, abusando de los cargos que ocupaban, consiguieron
gue se entregara indebidamente a empresas de transporte publico automotor
de pasajeros, sumas de dinero y cupos de gasoil a precio diferencial
superiores a los correspondiente, generando un perjuicio a la arcas de Estado
de aproximadamente seiscientos nueve millones trescientos veintiséis mil

ciento ochenta y seis pesos, con veinticinco centavos ($ 609.326.186,25).

Concretamente este dinero se entreg0 las siguientes empresas:
“Linea 17 S.A.”, “Linea 22 S.A.”, “Empresa de Transportes Pedro de
Mendoza S.A.”, “Transportes Santa Fe S.A.C.Il.", “Azul S.A. de Transporte
Automotor”, “Transportes Colegiales S.A.C.1.", “Linea de Microomnibus 47
S.A.”, “Microomnibus Ciudad de Bs. As. S.A.T.C.I", “Transporte Automotor
Plaza S.A.C.l.", “Vuelta de Rocha S.A.T.C.I.", “Transportes del Tejar S.A.”,
“San Vicente S.A. de Transportes”, “D.U.V.l. S.A.”, “Empresa de Transporte
Microomnibus Saenz Pefa S.R.L.”, “Empresa Antartida Argentina S.A.T.”,
“Transportes Automotores Riachuelo S.A.”, “Linea 102 — Sargento Cabral
S.A.”, “Empresa de Transportes 104 S.A.”, “Empresa de Transportes América
S.A.C.I.”, “Transportes Nueve de Julio S.A.C.", “General Pueyrredon
S.AT.C.I.”, “Expreso Lomas S.A.”, “Microomnibus Barrancas de Belgrano

S.A” “Mayo S.AT.A”, “NUDO S.A” “Micro Omnibus Sur S.A.C.,
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“Consultores Asociados Ecotrans S.A.” y “Transporte Interprovincial Rosarin

S.A”.

El articulo 173, inciso 7° del CAdigo Penal reprime con penas d
un mes a seis afios de prision el queydr.disposicion de la ley, de autoridad
0 por un acto juridico, tuviera a su cargo el manejo, la administracion o el
cuidado de bienes o intereses pecuniarios ajenos, y con el fin de procur:
para si o para un tercero un lucro indebido o para causar dafio, violando su
deberes perjudicare los intereses confiados u obligare abusivamente al titule

de éstos”.

En este caso, los imputados Ricardo Jaime, Juan Pablo Schia
Alejandro Ramos y Julio De Vido fueron quienes tuvieron a su cargo |
administracion y disposicion de los fondos publicos y debian velar por <

cuidado.

En efecto, Jaime, Schiavi y Ramos ordenaron los pagos y la

entregas de los cupos de gasoil a precio diferencial.

De igual modo, debe sefalarse que la Secretaria de Transpor
dependia del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y

Servicios, que estaba a cargo de Julio De Vido.

Los funcionarios indicados tuvieron en sus manos el disefio d
todo el plan delictivo y la asignacion de funciones a los interventores de |

Comision Nacional de Regulacion del Transporte.

A su vez, todos ellos tenian posibilidades reales de termina

con la maniobra en cualquier momento o permitir que continuara.

Esto muestra el dominio del hecho que tenian, lo que derive

necesariamente en la atribucion de responsabilidad en calidad de coautores

En efecto, tanto los Secretarios como el Ministro, tenian

potestades para dictar resoluciones que modificaran el sistema imperante



lejos de hacerlo, los primeros se encargaron de disefiar y pulir el sistema de
corrupcion, mientras que el segundo no velo por el cuidado de los fondos bajo

su tutela.

Con relacion al sujeto activo de la figura en cuestion se ha dicho
gue “...Autores del delito pueden ser quienes tienen a su cargo el manejo, la
administracion o el cuidado de bienes o intereses pecuniarios ajenos (...) En
efecto, ya no se trata Unicamente de la administracion o el manejo de bienes e
intereses pecuniarios ajenos sino también de su cuidado. A esta prevision da
lugar al tipo que las doctrinas Suiza y Alemana denominan de infidelidad o
guebrantamiento de la fidelidad, que consiste en ciertos actos por los que se
perjudican los intereses pecuniarios ajenos que el autor tiene a su cuidado
por disposicion de ley, de la autoridad o por un acto juridico...” (FONTAN
BALESTRA, Carlos, “Derecho Penal Parte Especial’, Editorial Abeledo
Perrot, Decimoséptima edicion, 2008, pp. 585).

A su vez, se ha dicho que: Se trata de un delito especial
propio, de autoria limitada, Unicamente de quienes ostentan la cualificacion
exigida por la ley en relaciébn con bienes e intereses patrimoniales ajenos.
Teniendo en cuenta esta particular situacion del autor (sujeto especial), no es
posible la autoria mediata, y los demas intervinientes en la ejecucion del ilicito
gue no reunan las cualidades requeridas normativamente deberan responder a
titulo de participes” (BUOMPADRE, Jorge Eduardo, “Estafas y otras
Defraudaciones”, Lexis Nexis Argentina S.A. lera. edicion, 2005, pp. 174).-

En un caso similar la Camara Nacional de Apelaciones ne lo
Criminal y Correccional resolvio queEl' accionar de quien por un acto
juridico, contrato laboral, tenia el manejo y/o cuidado de intereses pecuniarios
ajenos, con la obligacion de rendir cuentas y con el fin de lograr para si un
lucro indebido, viold sus deberes perjudicando los intereses que le fueran

confiados, encuadra en el inc.°7art. 173, C.P. Los actos de infidelidad
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administrativa realizados no implican reiteracion ni multiplican el ilicito
porque lo que se tiene en mira es la gestion total del agéatda V, c.nl
34.403, “VERA, Héctor J.”, rta: 26/8/98; idem: Sala VI, c.n° 26.861, “Russo
J.”, rta: 12/10/95).

Ademas que Por cuanto el encausado poseia un manejo con
amplias facultades indicativo de un movimiento autbnomo en sus labores, \
gue como cajero de un banco desvid sumas cobradas por esa entidad,
reproche debe estar dirigido al quebrantamiento de la fidelidad previsto en e
art. 173, inc. 7°, C.P.” (Sala IV, c.n® 15.333, “INFRAN, Hugo P.” rta:
15/2/01.-; idem, c.n® 15.333, “INFRAN, Hugo P.”, rta: 15/2/01).

En cuanto a los delitos de infraccion de deber debe sefalarse c

se trata de aquéllos que exigen que el autor infrinja un deber especial.

En esta categoria se incluyen los delitos especiales propios en |
gue la calidad del autor es requerida por el tipo, como los imputados en aut

donde el sujeto activo debe ser el administrador de los bienes.

Este tipo de delitos se caracterizan por contener en la norma q
los define una delimitacion de los posibles autores, exigiendo en la definicic
tipica que el sujeto activo retna determinada caracteristica, de modo que <

puede ser autor quien la tenga.

A su vez, en los casos de corrupcion existen particulare
dificultades de subsuncion, que también se manifiestan en la atribucion
imputaciones, dado que es recurrente que se presente una disociacion pers
entre quien planifica y decide la comision del ilicito y quien la ejecuta, a lo qu
se agrega la complejidad de la division y delegacion de tareas (Colomk
Marcelo —Honisch, Paula, Delitos en las contrataciones publicas, Ad Ho
Buenos Aires, 2012, pg. 241).



Lo expuesto conduce a sostener que tanto los Secretarios como el
Ministro infringieron los deberes inherentes a sus cargos, en perjuicio de los

bienes que debian proteger.

En cuanto a los interventores de la Comision Nacional de
Regulacion del Transporte, Roque Guillermo Lapadula, Pedro Ocho Romero
y Antonio Sicaro, si bien no tuvieron a su cargo la administracion y el manejo
de los fondos y cupos de gasoil a precio diferencial, si tuvieron una
participacion necesaria en el hecho delictivo, dado que sin sus aportes no se

habria podido concretar la maniobra ilegal.

En efecto, no cumplieron con los controles que debian realizar,
posibilitando que los restantes integrantes de la organizacion criminal

pudieran continuar realizando las accionares ilegales.

Una parte esencial de la maniobra estaba en manos de los
referidos interventores, quienes no controlaban los kilometrajes recorridos por
los colectivos, a fin de que las empresas pudieran percibir subsidios en

€XCeSsO.

Y para lograr ese cometido, dadas las claras responsabilidades
de control que tenian asignadas, cumplian con un control aparente, simulando

controlar, cuando realmente no lo hacian como debian.

A su vez, cuando descubrian empresas que realizaban
kilometrajes inferiores a los declarados, no las denunciaban y se limitaban a

elevar informes a la Secretaria.

Esto muestra la importancia de la participacion de los
interventores de la CNRT en la actividad ilegal y permite entender cémo pudo

sostenerse durante mas de 10 afnos.

También se ha dicho que: “...todo aquel que participe en la

ejecucion del ilicito penal y no redna las condiciones exigidas para ser autor



&

Causa n° 3.710/201-

debera responder s6lo como particige(BAIGUN, David y ZAFARONI,
Eugenio Raul, “Codigo Penal y normas complementarias...”, Hammurabi, py
313).

Ahora bien, como la referida administracion fraudulenta generg
el perjuicio indicado a las arcas del Estado Nacional, las conductas de |
imputados encuadran en la agravante prescripta en el articulo 174, inciso

del Cédigo Penal.

A diferencia de lo sostenido por las versiones defensistas, s
observa con claridad el perjuicio generado a los bienes del Estado, en tal
los subsidios entregados en forma indebida abandonaron definitivamente
dominio publico, generando que el Estado nunca pudiera disponer de ell

parar darles los destinos que correspondian.

Sobre la afectacion de fondos publico se tiene dicho que “...tod:
actividad en la cual tenga participacion el Estado, como asi también los
bienes que la misma involucra, merece una especial proteccion por parte ¢
la ley penal justificada en el caracter publico de aquellos, sean dichos
negocios de naturaleza comercial o financiera. ‘La tesis de la pertenencia, e
materia de delitos contra la administracion publica, indica el caracter
publico cualquiera sea la funcion a la que los bienes estén afectados, des
gue los bienes publicos se caracterizan por el hecho de que el Estado pue
disponer de ellos para afectarlos a servicios o fines publico$C.N.C.P.,
sala |, causa “Barreiro” del 16 de julio de 1997; y de su sala Il, causa N° 38C
“Galvan” del 24 de mayo de 2002, reg. N° 4.944 y también, causa N° 42.1C
“Del Gener”, reg. N° 241 del 25 de marzo de 2009)

Sumado a lo expuesto, cabe sefialar que, si bien existiero
incumplimientos de los deberes de funcionarios publicos, al tratarse de un tif
penal de caracter residual, corresponde descartar de momento el encuadre

los sucesos en los articulos 248 y 265 del Cédigo Penal.



En este sentido debe recordarse que entre esas figuras legales y
la calificacion adoptada en la presente media una relacion de concurso

aparente que desplaza a las primeras cuando se aplica la ultima.

En un caso similar la Camara del fuero resolvi6 g8en*
demostrativos de la comision del delito de defraudacion por administracion
fraudulenta la constatacion de maniobras llevadas adelante por quien
administra una reparticion publica, tales como el desdoblamiento artificioso
de una compra que por su haturaleza debié ser por licitacion publica para
posibilitar la contratacion directa, los improcedentes adelantos de dinero sin
contraprestacion alguna, la rapidez de estas Ultimas, las tardanzas en el
cumplimiento del contrato sin sancién alguna y su cumplimiento con equipos
usados u obsoletos o deteriorados, los sobreprecios. La eleccion del co
contratante de la entidad oficial dentro de un circulo de personas con
vinculos familiares o cercanos al administrador titulares de empresas con
objetos extrafios a la especializacion requerida. Estas maniobras repetidas,
segun la calificacion legal dispuesta en el auto de procesamiento apelado
como reiteradas en 95 oportunidades son, sin perjuicio de lo que en
definitiva corresponda, se desarrollaron de manera global constitutiva
del delito de administracion infiel en perjuicio de una administracion
publica (arts. 173 inc. 7° y174 inc. 5° del Cddigo Penal.) En el caso asi
planteado y narrado, corresponde descartar de momento el encuadre de los
sucesos en los términos de los articulos 248 y 265 del Codigo Penal pues
existe en estos tipos penales y el previsto en el art. 173 inciso 7°y 174 inc.
5° de del mismo cuerpo normativo una relacion de concurso aparente que
desplaza a los primeros cuando se aplica éste ultimo (Ver lo resuelto en autos
"SALAS HERRERO" del 27.11.01).” (Sala Il, c.n® 27.740, "Giacomino,
Roberto E. y otros ", rta: 26/11/07.
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Finalmente, cabe destacar que si bien se detectaron diversos ac
infieles, ellos constituyen una unica conducta conformada por diversos suce:

gue se encuentran motivados por el mismo proposito.

Con relacion a este tema se ha dicho qués.distintos actos
infieles acaecidos en el contexto de una misma administracion deben <
considerados jurisdiccionalmente como constitutivos de un mismo hecho, y
de manera independiente, supuesto vedado por la garantia constitucional
ne bis in idem.” (C.C.C. Fed. - Sala | - causa: “Consolidar AFJP” - N° 43.712
- Reg. 768 - resuelta el 13 de agosto de 2010).

En este sentido también se ha expedido la Corte Suprema
Justicia de la Nacion en el fallo “Pompas” donde ha entendido que los distint
episodios infieles que se realicen en el manejo del patrimonio ajeno
implican reiteracion, no logrando multiplicar el delito que sigue siendo Unico

“inescindible” (conf. Fallos 325:3255.

V. Responsabilidad penal:

Luego de haberse efectuado las consideraciones precedentes
la luz de la prueba colectada a lo largo de la investigacion, se entiende que
encuentran reunidos los elementos necesarios para impuitaa “‘faci€ y
con el grado de certeza requerido para esta etapa procesal, la comision
hecho descripto a Roque Guillermo Lapadula, Pedro Ochoa Romero, Anton
Eduardo Sicaro, Ricardo Raul Jaime, Juan Pablo Schiavi, Alejandro Arie
Ramos y Julio Miguel De Vido, de conformidad con la calificacién legal

detallada y por los fundamentos que se desarrollaran a continuacion.

V. 1. Consideraciones concernientes a todos los imputados:




En primer lugar se habra de indicar cuales son las lineas de
colectivos en las que se establecié que realizaban menos kildmetros que los

gue se venian considerando para calcular los subsidios.

Las lineas son las siguientes: 17, 22, 29, 39, 41, 42, 47, 59, 61,
62, 64, 67, 79, 86, 92, 95, 100, 102, 104, 105, 109, 110, 112, 114, 115, 118,
129, 133, 134, 140, 141, 150, 160, 163, 165, 193.

En estos casos se encuentra probado que los kilometrajes
informados por los GPS en los primeros doce registros indubitables (julio de
2014 a junio de 2015), fueron inferiores a los que se venian considerando para

calcular los subsidios.

Esto surge de la informacién aportada por la Comision Nacional

de Regulacion del Transporte (CNRT) y no admite discusion.

Antes de la instalacion de GPS en cada uno de los colectivos, los
kilometrajes a considerar para los calculos de los subsidios surgian de las
declaraciones juradas presentadas por las propias empresas beneficiarias,
conforme lo dispuesto en la resolucion 23/2003 de la Secretaria de

Transporte.

Esos datos podian sufrir modificaciones en caso de que una
auditoria de la CNRT revelara que los kilometrajes eran otros o por pedidos

formulados por las propias empresas.

En el informe de fs. 4001/4001vta., que incluye el cuadro que se
transcribe a continuacion, se muestran las diferencias totales advertidas entre
los kilometrajes oportunamente considerados para los calculos de los
subsidios y los informados por los GPS instalados en los colectivos (segun lo

informado por la CNRT).

LINEAS DE|17 22 29 39 41 42
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COLECTIVOS

Km

efectivamente |45226406,1 | 43979583,15| 4997117533 5431135]1,8 50422687,17 35907444,8
considerados

Km SUBE 40007849,83] 35575468,32| 44512816/99 4746376D,62 392841B5,29 32978910,4
DIFERENCIA |5218556,27 |8404114,83 [5458358,35 |6847591,18 |11138501,88/2928534,41
LINEAS DE

COLECTIVOS [ . o . R 67

Km

efectivamente [46820726,67] 72781113,33| 13866436|33 1285929P,33 394792B6,83 40880904
considerados

Km SUBE 42733330,98 65360403,76] 11466123]07 1114523B,93 326027p1,77 34960313,2
DIFERENCIA |4087395,68 |7420709,57 [2400313,27 |1714053,41 |6876525,07 [5920590,76
LINEAS DE

COLECTIVOS e B6 92 95 100 02

Km

efectivamente 64757447 114936825,4¢ 7065093037 4127765P,22 616493[6,39 28467P90
considerados

Km SUBE 47610241,93 110343360,3]L 59339669|02 3666685p,95 532087[71,09 26972716,6
DIFERENCIA [|17147205,07}/4593465,16 [11311261,35/4610796,27 |8440545,3 [1494373,31
LINEAS DE

COLECTIVOS 104 105 109 110 112 114

Km

efectivamente |12222210,67| 35552627 43581385 48262814 28088019 48878481
considerados

Km SUBE 11142620,86] 33027417,285653023,34 | 44645967,84 1858354405 3423329D,86
DIFERENCIA [1079589,8 [2525209,79 [7928361,66 [3616847,36 |9504474,95 [14645190,14
LINEAS DE

COLECTIVOS 115 118 129 133 134 140

Km

efectivamente [35137403 34597276,6[171837344,5 | 40048495, 3733479112 42149834,33
considerados

Km SUBE 30010376,66| 28813519,11931003839,99| 34198158,d6 32219830 37482695,53
DIFERENCIA [5127026,34 |5783757,48 |40833504,51 |5850336,84 |5114961,12 [4667138,8
LINEAS DE

Km

efectivamente [48110183,75 41617108, 89363850,6f 1480593],33 737268B1,07 17287p41,2
considerados

Km SUBE 39334687,25 37216310,68537788,55 | 11333708,94 63541119)27 16559890,65
DIFERENCIA [|8775496,5 [4400797,89 [20826062,12 |3472222,4 |10185761,79727150,64




Las diferencias exhibidas en los cuadros precedentes permiten
sostener que los imputados entregaban subsidios superiores a los que

correspondian, en base a kilometrajes superiores a los reales.

En efecto, ninguno de los imputados pudo rebatir la contundencia

de esta prueba.

Y esto se encuentra ratificado por la actuacion 641/11 de la
AGN, en cuanto indicé queeh el 82% de los casos las auditorias de la
CNRT detectaron que las empresas recorrian un kilometraje inferior al

gue se estaba declarando hasta ese momento para el calculo del subsidio”.

Entonces, al advertir que no podian contradecir los registros
histéricos ni los datos de los GPS, los imputados optaron por restar
importancia a esta prueba fundamental e intentaron desviar la atencion hacia

pruebas impertinentes (ver titulo “declaraciones indagatorias”).

A diferencia de lo sostenido en las declaraciones indagatorias, el
hecho imputado es simple y claro: se pagaba mas de lo debido, por considerar

kilometrajes superiores a los reales.

Lo confuso es la telarafia normativa que los propios imputados
disefiaron para poder sostener la maniobra por mas de diez afios sin levantar

sospechas.

Y la ausencia de sospechas obedece al hecho de que eran ellos
mismos quienes debian velar por el cuidado de los bienes objeto de la

maniobra.

Entonces, bajo el manto de la alegada complejidad del sistema y
siendo ellos los principales encargados del control, podian cometer la

maniobra ilegal sin que nadie los controlara.



&

Causa n° 3.710/201-

Prueba de esta telarafia -montada para encubrir la simplicidad
la maniobra-, son las respuestas ofrecidas al juzgado por las propias gestio
actuales de la CNRT vy el Ministerio de Transporte, en cuanto refirieron a lg
dificultades encontradas para contestar los requerimientos del juzgad
vinculadas al modo en que se entregaban los subsidios, las multiples variab
en juego, las distintas compensaciones y los problemas referidos a |
calculos de los cupos de gasoil a precio diferencial (fs. 3051/2, 3415/23, 346
3736/66, 3771/91, 3887/3902, 3933, 3942/60, 4043/88 y 2857/8, 2868/9:
3049/50, 3360/65, 3730/35).

Otra prueba es el informe correspondiente a la actuacién n
641/11 de la AGN, al que se haré referencia mas adelante, donde directame
se habla de Una compleja trama de decretos y resoluciones que Se
complementan, se superponen, se derogan en forma expresa o tacita y suf
constantes modificaciones, disminuyendo la claridad, precision y eficienci

del sistema

Asimismo debe sefalarse que, al contrario de los sostenido pt
las defensas, el proceso de implementacion del sistema SUBE y el “Glob
Positioning System” (GPS), no puede presentarse como una excusa p:

justificar los sistematicos pagos indebidos realizados sin ningun control.

En efecto, la medicibn de los kilometrajes no era algo

complicado ni que requiriera tecnologia avanzada.

Segun el Diccionario Universal de Fisica, se hallaron registros ©
alrededor del afio | A.C. del arquitecto e ingeniero romano “Vitruvius”,
referidos al uso de un instrumento que permitia medir el camino que se ha
tanto a pie como en carruaje, denominado “odometro” (Diccionario Univers:
de Fisica, Tomo VII, Imprenta Real de Madrid, afio 1801, Mr. Brisson, pac

134).



A su vez, el Diccionario de la Real Academia Espafiola explica
gue la palabra odometro proviene del gridgmometron “instrumento para
medir distancias”, daodds“camino” y metron“que mide” (Diccionario de la
Real Academia Espafola, Vigesimotercera Edicion - Edicion del

Tricentenario).

Més tarde, en 1775 Benjamin Franklin, cuando trabajaba para la
oficina de correos y se le asigno la tarea de optimizar las rutas de reparto de los
carteros, sali6 con su carruaje a medir las distancias entre los diferentes
pueblos a los que habia que realizar los repartos y advirti6 cuan importante era

tener un instrumento que midiera las distancias.

Entonces, disefié un aparato que media las revoluciones del eje
de las ruedas de su carruaje y lo ajustd para que sonara una campana cada 20
revoluciones, lo que equivale a 5.02 metros (The First Scientific American:
Benjamin Franklin and the Pursuit of Genius. Joyce E. Chaplin. Ed. Basic

Books. New York, 2006).

En el periodo del hecho investigado en autos (2003/2014) ya
existia el cuentakilbmetros desde hacia muchos afios y todos los vehiculos
automotores que se comercializaban en el pais incluian uno entre sus

instrumentos.

Lo explicado en estos ultimos parrafos destruye los argumentos
de las defensas dirigidos a intentar convencer al juzgador de que la Unica forma

de controlar los kilometrajes era mediante GPS.

Y si bien las carencias de preparacion requeridas para los cargos
gue ocupaban los imputados podrian presentarse como excusas (Arquitecto,
Ingeniero Agronomo, Abogado, Contador), por tratase de una tecnologia tan

antigua, no podra alegarse en este caso.
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Respecto de esta falta de conocimientos sobre las materic
concernientes a los cargos que aceptaron ocupar, cabe recordar lo manifest

por Pedro Ochoa Romero.

Cuando se le pregunté de quién dependia el ingeniero Domecq
a quiéen le rendia cuentas, explicé: “Dependia de mi. Yo era su supeiiar.

lo que él hacia y lo firmaba.__No tenia conocimientos para analizar 1o que

hacia. Confiaba en él. Era un empleado muy vali&cal cupo de gasoil se

liquidaba mal, no lo sé, porque es muy técnico”. (Los resaltados pertenecel

al juzgado)

A su vez, cuando se le preguntd a Lapadula que dijera cuale
eran sus conocimientos sobre la materia que concernia a la CNRT, dijj

“Cuando ingresé no tenia ningln conocimiento de la materia concerniente

a la CNRT.,era contador publico nacional y no tenia conocimientos sobre

el tema del transporte (Los resaltados pertenecen al juzgado)

Ahora bien, en cuanto a la manera en que funcionaban e
Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Pdublica y Servicios, la
Secretaria de Transporte y la Comision Nacional de Regulacion de
Transporte, resulta inevitable advertir un paralelismo con lo acreditado en
causa de la tragedia de Once (causa 1710/12, caratulada “Cdérdoba Mart

Antonio y otros s/ Descarrilamiento, naufragio u otro accidente culposo”).

En efecto, en ambos casos se advierte el modo en que durants
gestion de Julio De Vido como maxima autoridad de dicho Ministerio s
otorg6 a ciertas empresas de servicios publicos fondos que eran transferi

por el Estado Nacional, sin los debidos controles.

En aquél caso se trataba de las empresas ferroviarias y en

presente, de las de transporte automotor.



Y asi como en este caso se ignoraba la existencia del
cuentakilbmetros, en la investigacion de la tragedia de Once se pudo saber que

los trenes no contaban con velocimetros.

Esto refuerza la conviccion de que durante las gestiones de Julio
De Vido y Ricardo Jaime se disefid una politica publica que favorecia que las
empresas incumplieran sus obligaciones, a raiz de los deficientes controles -
con las consecuencias que esto trajo aparejado, tanto en el caso de la tragedia
de Once, como las sefaladas a lo largo de este resolutorio-, pero sin embargo
se le transferian sumas de dinero cada vez mas importantes en concepto de

subsidios.

Asi, al analizar con detenimiento el sistema instaurado, a la luz
de lo expuesto por cada uno de los responsables de las distintas areas
encargadas de controlar a las empresas prestatarias de los servicios, parece que
se encuentra disefiado para que la responsabilidad se disipara entre los distintos

organismos encargados de controlar el sistema.

En este caso, los interventores de la C.N.R.T. dijeron que ellos no
aplicaban sanciones, ni denunciaban ante la justicia lo advertido en las
auditorias, que solo elevaban informes a la Secretaria de Transporte (ver titulo

“declaraciones indagatorias”).

Concretamente, Sicaro dijo: “Yo hacia lo que me marcaba la

resolucion 23/03, que era informar a la autoridad de aplicacion...”.

Ochoa Romero sostuvoiYo solamente las elevaba a la
Secretaria de Transporte, sin decir nada...El que tiene la facultad de

sancionar es el Secretario.”.

Los Secretarios de Transporte expresaron que la obligacion de

controlar y denunciar era de la CNRT (ver titulo “declaraciones indagatorias”).
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En efecto, Ramos dijo:Se daba cumplimiento a la normativa
existente. Si se advertia un delito, la CNRT tenia la obligacion d

denunciarlo”.

Schiavi, sefal6: “...en los casos en que la CNRT encontraba u
problema, la Secretaria de Transporte no podia intervenir para atras, porqu

habia dos datos que no teniamos: desde cuando y cuanto...”.

El ex Ministro De Vido aleg6 que él no tenia competencia en e

tema de los subsidios al transporte publico automotor.

Entonces, es inevitable preguntarse ¢quién aplicaba sancion:
qguién controlaba, quién pedia la devolucion de lo recibido en exceso, qui

denunciaba a las empresas?

La respuesta es clamnaadie, porque quienes debian velar por los

bienes del Estado no lo hicieron.

Esta situacion permiti6 que las empresas pudieran cobr:

subsidios que no les correspondian por mas de 10 afios.

Una prueba irrefutable de la ausencia de controles es el caso de
empresa “Transporte Interprovincial Rosarina S.A.”, que durante el perioc
comprendido entre mayo de 2010 y noviembre de 2011 -ambos inclusive

recibio cupos de gasoil a precio diferencial sin prestar servicios.

Es decir, durante diecinueve (19) meses se le entregaro

subsidios sin que moviera un solo colectivo.

El hecho se encuentra probado en la causa acumulac
juridicamente n° 1500/2013, que tramitaba ante el Juzgado Nacional en

Criminal y Correccional Federal n° 6, Secretaria n°® 11.

Asimismo, el caso se encuentra reflejado en la actuacion AGH
641/11, en cuanto sefalald empresa de Transporte Interprovincial

Rosarina S.A. (TIRSA) percibié el subsidio de gasoil a precio diferencia



durante diecinueve (19) meses sin prestar servicios... se detectdo que la
empresa TIRSA -a la que se le estaba asignando gasoil a precio diferencial-
no prestaba servicios desde los ultimos 19 meses... durante el periodo en
cuestion le suministraron a TIRSA ... un total de 345.620 litros de gasoil

vendidos a precio diferencial a una empresa que no presto servicios durante

todo ese periodo”.

Segun determin6 el Cuerpo de Peritos Contadores de la Corte
Suprema de Justicia de la Nacion, esas entregas de cupos de gasoil a precio
diferencial indebidas significaron para el Estado Nacional un perjuicio de
setecientos cincuenta y seis mil ciento cuarenta y nueve pesos con cuarenta y
cuatro centavos ($ 756.149,44) (cfr. fs. 286/289 de la causa 1500/2013, que

corre por cuerda).

Con relacion a este hecho los imputados no hicieron descargo
alguno porque, evidentemente, no existen argumentos para desacreditarlo.

Ahora bien, si las empresas recibian cantidades de gasoil a
precio diferencial superiores a las que necesitaban, es inevitable preguntarse

cual era el destino de los litros sobrantes.

La respuesta a esta pregunta surge de la causa n° FSM
79000663/2010 del registro del Juzgado Federal de Tres de Febrero, cuyos
testimonios fueran remitidos por conexidad y acumulados juridicamente a la

presente (fs. 3598/3602).

En dichas actuaciones se encuentra probado que, al menos en el
afio 2010, la estacién de servicio ubicada en la esquina de Yrigoyen y Gaona,
en la localidad de Ciudadela, partido de Tres de Febrero, provincia de Buenos
Aires, vendia al publico gasoil subsidiado por el Estado Nacional para el

transporte publico automotor de pasajeros.

Ese combustible era llevado a la estacion de servicio por

camiones de una empresa con domicilio en la provincia de Mendoza, que
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partian de una planta ESSO de Campana y un tal “Marcos” les cambiaba
remitos, para que no se supiera cuales eran las empresas de colect
beneficiarias de los subsidios (ver testimonios de la causa n°® FS
79000663/2010 reservados en Secretaria).

Sentado lo expuesto, cabe agregar que, si bien hasta el mome
no existen pruebas de “retornos” que las empresas hayan entregado a
funcionarios, si se conocen los vinculos que tenia el Secretario Ricardo Jai
con la familia Cirigliano, duefia y responsable de la direccién de la empre

Transporte Automotor Plaza S.A.

En efecto, tal como fuera investigado por este juzgado en la cau
2160/2009, caratulada “Jaime, Ricardo Raul y otros s/aceptacion de dadivas
como se termind resolviendo en el Tribunal de juicio, Jaime recibio dadivas ¢
Sergio Claudio Cirigliano -quien se encuentra citado para prestar declaraci

indagatoria en la presente- en ocho oportunidades (fs. 396/486).

Esto se encuentra probado y fuera de discusién desde la conde
del 13 de octubre de 2015, dictada por el titular del Juzgado Nacional en
Criminal y Correccional Federal n° 10 en la referida causa 2160/2009, donde
consideré a Jaime autor penalmente responsable del delito de acepta«
de dadivas cometido en diecinueve oportunidades en concurso mate
entre si y en perjuicio de la Administracion Publica (arts. 26, 27 bis, 29, incis
3°, 40, 41, 45, 55 y 259 del Cdodigo Penal y arts. 401, 403, 409, 431 bis, 53(
531 del Codigo Procesal Penal de la Nacion; http://www.cij.gov.ar/nota
18420-El-juez-Ercolini-conden--a-Ricardo-Jaime-a-un-a-o-y-medio-de-prisi-

n.html).

El monto del perjuicio generado:




Como se indicara en el hecho, la conducta desplegada por los
imputados generd un perjuicio total de aproximadamente seiscientos nueve
millones trescientos veintiséis mil ciento ochenta y seis pesos, con veinticinco

centavos ($ 609.326.186,25).

De ese total, cuatrocientos tres millones ciento noventa y tres
mil ciento diecisiete pesos con dos centavos ($ 403.193.117,2) corresponden a
los subsidios indebidos entregados en pesos; doscientos cinco millones
trescientos setenta y seis mil novecientos diecinueve pesos con sesenta y un
centavos ($ 205.376.919,61), a los litros de gasoil a precio diferencial
entregados en exceso; y setecientos cincuenta y seis mil ciento cuarenta y
nueve pesos con cuarenta y cuatro centavos ($ 756.149,44), al caso de la

empresa “Transporte Interprovincial Rosarina S.A.”.

Los subsidios en exceso se entregaron a las siguientes empresas
de transporte automotor de pasajeros de jurisdiccion nacional, por los montos
aproximados que se indican en cada caso: “Linea 17 S.A.”, nueve millones
ocho cientos treinta y seis mil novecientos sesenta y siete pesos con sesenta y
cinco centavos ($ 9.836.967,65); “Linea 22 S.A.", dieciséis millones
quinientos treinta y tres mil pesos con sesenta y ocho centavos ($
16.533.551,68); “Empresa de Transportes Pedro de Mendoza S.A.”, catorce
millones ochocientos noventa y ocho mil trescientos ochenta y cinco pesos
con ochenta y siete centavos ($ 14.898.385,87); “Transportes Santa Fe
S.A.C.I1.”, once millones setecientos treinta y dos mil novecientos treinta y
cinco pesos con setenta y siete centavos ($ 11.732.935,77); “Azul S.A. de
Transporte Automotor”, cuarenta y cinco millones setecientos ocho mil
trescientos pesos con noventa y nueve centavos ($ 45.708.300,99);
“Transportes Colegiales S.A.C.1.", seis millones setecientos veintisiete mil
doscientos setenta y cuatro pesos con ochenta y cuatro centavos ($

6.727.274,84); “Linea de Microomnibus 47 S.A.”, cuatro millones setecientos
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cuarenta y siete mil ochocientos cuarenta y ocho pesos con setenta y oc
centavos ($ 4.747.848,78); “Microémnibus Ciudad de Bs. As. S.A.T.C.I",
doce millones setecientos dieciocho mil trescientos setenta pesos c
cincuenta y dos centavos ($ 12.718.370,52); “Transporte Automotor Plaz
S.A.C.I.”, ciento veintinueve millones novecientos cincuenta y cinco mil
novecientos sesenta y nueve pesos ($ 129.955.969); “Vuelta de Rocl
S.AT.C.I.”", doce millones trescientos ochenta mil cuatrocientos veintisiet
pesos con cincuenta y nueve centavos ($ 12.380.427,59); “Transportes ¢
Tejar S.A.”, diez millones ochocientos ochenta y un mil ochocientos peso
con cincuenta y siete centavos ($ 10.881.800,57); “San Vicente S.A. ©
Transportes”, cincuenta y nueve millones ochocientos treinta y seis m
novecientos setenta y seis pesos con sesenta y siete centavos
59.836.976,67); “D.U.V.l. S.A.", veintitrés millones setenta y un mil
ochocientos treinta y siete pesos con sesenta y dos centavos

23.071.837,62); “Empresa de Transporte Microomnibus Saenz Pefia S.R.L
guince millones sesenta y cuatro mil cuatrocientos cincuenta y dos pesos C
ocho centavos ($ 15.064.452,08); “Empresa Antartica Argentina S.A.T.”
doce millones ciento treinta y siete mil ochocientos treinta y un pesos ca
ochenta y nueve centavos ($12.137.831,89); “Transportes Automotore
Riachuelo S.A.”, treinta y siete millones cuatrocientos siete mil noveciento
cuarenta y tres pesos con sesenta y nueve centavos ($ 37.407.943,69); “Li
102 — Sargento Cabral S.A.”, tres millones cuatrocientos cincuenta y ocho ir
doscientos diez pesos con setenta y ocho centavos ($ 3.458.210,7
“Empresa de Transportes 104 S.A.", siete millones ochenta y un mi
trescientos sesenta y cuatro pesos con cincuenta centavos ($ 7.081.364,!
“Empresa de Transportes América S.A.C.l.”, cinco millones cuatrociento:
noventa y tres mil ciento veinte pesos con dieciséis centavos ($ 5.493.120,1
“Transportes Nueve de Julio S.A.C.”, trece millones setecientos cuarenta

ocho mil novecientos dieciséis pesos con cuarenta y siete centavos



13.748.916,47); “General Pueyrredon S.A.T.C.l.", nueve millones sesenta y
un mil ochocientos cincuenta y ocho pesos con nueve centavos ($
9.061.858,09); “Expreso Lomas S.A.”, treinta y nueve millones seiscientos
cuarenta mil ciento once pesos con sesenta y siete centavos ($ 39.640.111,67);
“Microomnibus Barrancas de Belgrano S.A.”, diecisiete millones ciento dos
mil ochocientos sesenta y un pesos con un centavo ($ 17.102.861,01); “Mayo
S.A.T.A.", veinticuatro millones setecientos treinta mil trescientos cincuenta
pesos con veintisiete centavos ($ 24.730.350,27); “NUDO S.A.", diez
millones ochocientos ochenta y seis mil trescientos un pesos con cincuenta y
siete centavos ($ 10.886.301,57); “Micro Omnibus Sur S.A.C.”, veintiocho
millones cuatrocientos sesenta y cinco mil seiscientos sesenta y nueve pesos
con ochenta y cinco centavos ($ 28.465.669,85); “Consultores Asociados
Ecotrans S.A.”, veinticinco millones doscientos sesenta mil trescientos
noventa y siete pesos con veintiun centavos ($ 25.260.397,21) y “Transporte
Interprovincial Rosarina S.A.”, setecientos cincuenta y seis mil ciento

cuarenta y nueve pesos con cuarenta y cuatro centavos ($ 756.149,44).

Estos montos entregados indebidamente a las empresas
indicadas surgen de las diferencias de kilometrajes advertidas mediante los

GPS.

Las diferencias de kilometrajes son las siguientes.

LINEAS DE
COLECTIVOS [~ 22 29 39 41 42

Km
efectivamente [45226406,1 | 43979583,15( 49971175,38 5431135|,8 50422687,17 35907444,83
considerados

Km SUBE 40007849,83 35575468,32] 44512816,90 4746376D,62 39284185,29 32978910,42

DIFERENCIA |5218556,27 |[8404114,83 [5458358,35 |6847591,18 |11138501,88/2928534,41

LINEAS DE
COLECTIVOS [ 59 61 62 64 67

Km
efectivamente [46820726,67| 72781113,33| 13866436,38 1285929p,33 394792B6,83 40880904
considerados

Km SUBE 42733330,98 65360403,76] 11466123,0ff 1114523B,93 326027p1,77 34960313,24
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DIFERENCIA |4087395,68 [7420709,57 |2400313,27 [1714053,41 |6876525,07 |5920590,76
LINEAS DE

COLECTIVOS 79 56 92 95 100 102

Km

efectivamente 64757447 114936825,4¢ 70650930,3F 4127765P,22 616493[6,39 28467P90
considerados

Km SUBE 47610241,93 110343360,3]L 59339669,00 3666685b,95 53208771,09 26972716
DIFERENCIA |17147205,07/14593465,16 |11311261,35 [4610796,27 |8440545,3 |1494373,31
LINEAS DE

Km

efectivamente |12222210,67] 35552627 43581385 48262814 28088019 48878481
considerados

Km SUBE 11142620,86] 33027417,21| 35653023,3¢ 4464596),64 18583544,05 34233290
DIFERENCIA |1079589,8 [2525209,79 [7928361,66 [3616847,36 |9504474,95 |14645190,14
LINEAS DE

COLECTIVOS 115 118 129 133 134 140

Km

efectivamente [35137403 34597276,67 171837344,% 4004849%,5 37334791,12 42149834,
considerados

Km SUBE 30010376,66| 28813519,19| 131003839,p9 3419815B,66 32219830 37482p95,
DIFERENCIA |5127026,34 |5783757,48 |40833504,51 [5850336,84 |5114961,12 |4667138,8
LINEAS DE

COLECTIVOS 1141 150 160 163 165 193

Km

efectivamente |48110183,75 41617108,5 89363850,6f 1480593[,33 737268B1,07 17287041,
considerados

Km SUBE 39334687,25 37216310,61| 68537788,5b 1133370B,94 635411{19,27 16559890
DIFERENCIA |8775496,5 [4400797,89 [20826062,12 [3472222,4 ]10185761,79727150,64

Con relacién al monto del perjuicio calculado por el juzgado,

cabe sefalar que, durante la instruccion de la presente, tanto la Comis

Nacional de Regulacion del Transporte como el actual Ministerio d

Transporte, coincidieron en que no era posible conocer en forma certera c

habria sido el monto de los subsidios indebidamente entregados a las empre

Esta dificultad para conocer los detalles de la maniobra ilegal ¢

parte fundamental del hecho imputado y fue pergefiada por los propi

involucrados para ocultar la maniobra ilegal que realizaban.



Como se dijo en la imputacion, los Secretarios de Transporte
dictaron las resoluciones que regulaban todo el sistema, incluyendo las
relativas a la actuacion de la Comision Nacional de Regulacién del
Transporte, y se terminé creando un entramado de mudltiples subsidios y
compensaciones superpuestos, hasta el extremo de llegar a entregar seis
subsidios simultaneos, con férmulas de célculo diferentes; ademas del gasoil a

precio diferencial que, a su vez, poseia otra formula mas.

En cuanto a los obstaculos para el calculo del perjuicio, la
actuacion de AGN 641/114.2.1.1.10.2.No se encuentra reglamentado un
procedimiento para determinar el subsidio percibido en exceso por las
empresas en las que la CNRT detectd menores servicios que los que se

venian considerando para el célculo.

La CNRT no cuenta con un mecanismo que le permita
determinar con exactitud el momento en que la empresa prestadora
redujo los servicios Esto es consecuencia, como se sefalara en la
Observacion 5.1.1.2, de la falta de implementacion del Sistema de Seguimiento
Vehicular o de otro procedimiento de control eficaz, que permita conocer con

mayor precision los servicios realmente prestados por las empresas”.

Sin perjuicio de lo indicado, a partir de los ya referidos informes
de los organismos pertinentes (Ministerio de Transporte y CNRT), se pudieron
comparar los kilometrajes informados por los GPS con los que se venian

considerando para las liquidaciones de los subsidios.

Los datos GPS del afio indubitable se compararon los mismos
meses, recorridos y cantidad de colectivos funcionando, de los diferentes afios

analizados.

De tal modo, se conocieron las diferencias de kilometrajes en

cada uno de los meses del periodo total (2003/2014).
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En los casos de las lineas imputadas, los kilometrajes arrojad
por los GPS fueron sensible y sostenidamente inferiores a los que se ver
considerando; tanto en la suma total del periodo, como en los parciales anu
y, casi sin excepcion, en los registros mensuales de los mas de ciento ve

meses analizados.

Luego de acreditadas las diferencias, solo restaba traducir es

kilbmetros en dinero.

Para esta tarea, como los distintos subsidios implicados contab

con férmulas de calculo diferentes, se realizaron dos procedimientos.

En el caso de gasoil a precio diferencial, donde la propia CNR
inform6 las cantidades de litros de combustible que representaban |
diferencias de kilometraje, sélo resultdé necesario averiguar los precios

mercado y diferenciales del gasoil a través de los afos.

A partir de esos datos, se compararon ambos precios mes a n
(desde 2003 hasta 2014), a fin de conocer las diferencias entre el precio

mercado y el diferencial.

Luego, en cada uno de los meses analizados se multiplicé
cantidad de litros recibidos en exceso, por la diferencia entre el precio

mercado y el precio diferencial.

De tal modo, se pudo conocer cuantos pesos argenting
representaba el perjuicio ocasionado por esa entrega excesiva de combusi

subsidiado.

Ahora bien, en lo relativo a los subsidios entregados en dinero,

calculo fue diferente.

En este caso se solicito al Ministerio de Transporte que informal
todas las sumas de dinero entregadas a las empresas, en las cuales habia t

incidencia la variable “kildmetros recorridos”.



Asimismo, se le pidié que informara cual habia sido el porcentaje

gue esa variable representaba en las férmulas de calculo de cada periodo.

La respuesta se encuentra reflejada en los cuadros de fs.

4077vta./4084, donde aparecen esos dos datos, discriminados por empresa.

A partir de esos datos, con solo aplicar los porcentajes aportados
a las sumas informadas, se pudo conocer cuanto de ese dinero entregado

derivaba directamente de la variable “kildbmetros recorridos”.

La necesidad de obtener ese porcentaje obedece a que los pagos
se calculaban en base a tres variables: recaudacion, pasajeros transportados y
kilometros recorridos; y en general, los porcentajes de incidencia eran: 50%,

25% y 25%, respectivamente.

Entonces, sobre las fracciones de los pagos derivadas de la
variable analizada (en general era el 25%), se aplicaron los porcentajes de
variacion de los kilometrajes; es decir, los porcentajes de diferencia advertidos

entre los considerados historicamente y los informados por los GPS.

Estos ultimos porcentajes de variacion de los kilometrajes surgen
del cuadro consignado precedentemente, donde se observan las diferencias

entre los datos histéricos y los obtenidos de los GPS.

En tales condiciones, sumando los resultados de los dos
procedimientos indicados, se logré obtener un monto total aproximado del

perjuicio generado a las arcas del Estado Nacional.

Sin perjuicio de ello y, mas alla de exactitud o inexactitud de los
montos obtenidos, lo importante es considerar que una disminucion de los
kilbmetros recorridos deriva necesariamente en una disminucién de los

subsidios entregados.

Entonces, considerando la simplicidad de los célculos indicados,

la etapa del proceso que se transita y la imposibilidad de realizacion de
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calculos exactos, resulté evidentemente innecesaria la realizacion de
peritaje, que so6lo habria tenido efectos dilatorios y demoraria asi la elevaci
del caso hacia la instancia de juicio oral, cuando ya se encuentran corrobora
los extremos necesarios a tal efecto (CCCF, Sala Il, CFI
3017/2013/107/CA15, “Baez, Lazaro A. y otros s/procesamiento y prisid
preventiva”, JF N° 7, Secr. N° 13, rta. 30/06/2016).

Sentado lo expuesto, resulta necesario sefalar que los montos
perjuicio indicados en el hecho se encuentran expresados en pesos argent
nominales, sin actualizacion alguna, calculados segun los datos de cada unc
los meses del periodo (2003/2014).

Por lo tanto, si esos montos se actualizaran de acuerdo con
depreciacion de la moneda nacional, se terminaria obteniendo un nume
considerablemente superior, que multiplicaria varias veces el consignado er

hecho.

Por otra parte, es importante tener en cuenta que las empre:
estaban avisadas de que iban a colocar los GPS en los colectivos, razon pc
cual, tuvieron tiempo para ir elevando los servicios para llegar a lo

kilometrajes declarados.

Es decir, que se les aviso previamente que iban a ser “auditads

y, aun asi, se registraron las diferencias de kilometrajes probadas.

Esto permite deducir que las empresas involucradas tenic
diferencias mucho mas grandes que las advertidas y que, aun intentar

corregirlas para no quedar expuestas ante los GPS, no pudieron lograrlo.

Para que esto haya sucedido, las diferencias deberian haber s
muy superiores y las estructuras de las empresas deberian haber es

adaptadas a esos kilometrajes inferiores.



Porque, si sabian con anticipacion que iban a ser auditadas
(mediante las instalaciones de GPS), era esperable que los kilometrajes

terminaran coincidiendo con los declarados.

En efecto, la eficacia de las auditorias en este ambito del
transporte, radicaba en el factor sorpresa, porque si avisaban de antemano, las

empresas podian prepararse.

En este caso, se puede deducir que lo advertido es solo la punta
de un iceberg cuya parte mas grande pudo haberse ocultado antes de la llegada
de los GPS.

Es decir, se trata de aquello que las empresas no pudieron ocultar

ni alin sabiendo que iban a ser controladas.

Lo explicado nos da una idea aproximada de la verdadera
magnitud de la maniobra descubierta, que no se encuentra reflejada en el

monto del perjuicio calculado.

V. 2. Ricardo Raul Jaime, Juan Pablo Schiavi, Alejandro

Ariel Ramos:

Sumado a las consideraciones precedentes, que atafien a todos los
imputados y permiten tener por acreditada la maniobra delictiva, a
continuacién se hara referencia a los elementos de prueba que conciernen
puntualmente a los imputados Ricardo Raul Jaime, Juan Pablo Schiavi y

Marcelo Ariel Ramos, en sus condiciones de Secretarios de Transporte.

Los nombrados ocuparon el cargo indicado en los siguientes
periodos: del 25/05/2003 al 01/07/2009, del 01/07/2009 al 07/03/2012 y del
07/03/2012 al 10/12/2015; respectivamente.
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En primer lugar cabe sefalar que, entre las responsabilidades
Secretario de Transporte, se encuentran las siguienteSugervisar el
control y fiscalizacion de los servicios de transpogige se prestan a través de
los diferentes modos vinculados al area de su competencia, asegurando
calidad del servicio y la proteccion al usuario en condiciones razonables d

economicidad...” (decreto N° 1.142/03, el destacado me pertenece).

Sumado a esto, segun el decreto N° 1.142/03, el Secretario
Transporte entendia en la elaboracion de la politica nacional en materia
transporte y sobre todo supervisaba su control para asegurar la calidad
servicio y proteger al usuario, observandose de este modo su injerencie

capacidad de actuacién en este aspecto.

En ese contexto, el entonces Secretario de Transporte Ricarc
Jaime dict6 la resolucion 23/2003, que fue luego mantenida en vigor por Ic
siguientes Secretarios, aun cuando podian modificarla o reemplazarla por o

superadora.

Esta resolucion de la Secretaria de Transporte dispuso que Ic
kilometrajes a considerar para los calculos de los subsidios fuera
proporcionados por las propias empresas beneficiaras, a través

declaraciones juradas.

Es decir, una de las piedras basales del sistema de corrupci
imputado que, como ya se dijo, fue mantenida por todos los Secretarios

Transporte traidos a proceso.

Sentado lo expuesto, se encuentra probado y fuera de discusi
gue la Secretaria de Transporte era la autoridad de aplicacién de los sister
de subsidios al transporte automotor de pasajeros (cfr. Resolucion S
23/2003) y que sus titulares fueron quienes efectivamente dispusieron |

entregas de los subsidios indebidos.



Ellos recibian informacion de la CNRT y de las propias
empresas, para decidir luego los montos de los subsidios a entregar, tanto
dentro del SISTAU y complementarios, como de cupos de gasoil a precio

diferencial.

Por lo tanto, no existe duda respecto de sus responsabilidades en

el hecho imputado.

Al ser la autoridad de aplicacion, tenian directamente a su cargo
todo el sistema de subsidios, las normas que lo regulaban, y las relativas a la

actuacion de la CNRT.

Tal es asi, que en la misma resolucion de 23/2003 se asignan
importantes funciones a la CNRT, pretendiendo dejar libres de

responsabilidad a los Secretarios.

Esto muestra como se fue creando el escenario donde se

desarrollaria el concierto delictual.

Entonces, a partir de tales delegaciones de funciones, ahora los
Secretarios pretenden desligarse de responsabilidades, alegando que el control

de los kilometrajes correspondia a la CNRT.

Este argumento evidentemente no puede prosperar porque, COmo
ya se explico en los parrafos precedentes, quienes tenian la administracion de
los fondos publicos y la obligacion de controlar su correcta aplicacion eran los

Secretarios y el Ministro.

Y si los altos funcionarios (quienes dirigian la autoridad de
aplicacion del sistema) pudieran desligarse de sus responsabilidades legales
delegando tareas a inferiores, seria demasiado sencillo lograr la impunidad en

los hechos de corrupcion como el presente.

Sin embargo eso no puede alegarse como una defensa valida.
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Como ya se dijo, la cortina a de humo de la implementacion d
tecnologia equiparable a Taiwan y Londres, fue colocada ante la nacic
argentina por los Secretarios de Transporte, mientras ignoraban que el cue

kilometros existia desde los tiempos del imperio romano.

Este intento de engafio a la sociedad no prosperara en es

proceso judicial.

En todo momento se pudieron controlar los kilometrajes, pero n
hubo voluntad de hacerlo. Y esta falta de voluntad no fue casual, sino qt

obedecio al plan delictivo que tenian trazado.

Este plan consistia en garantizar una forma de “zona liberade
para que las empresas pudieran disminuir los servicios (y hasta dejar

prestarlos) y continuar percibiendo los mismos subsidios.

Entonces, como se indica en el hecho imputado y como puec
observarse en las lineas precedentes, disefiaron, pusieron en funcionamien
sostuvieron en el tiempo, un sistema destinado a permitir la maniobr:
encubrirla, disimular su ilegalidad e intentar lograr la impunidad de los

involucrados.

Este sistema posibilitaba que se calcularan los subsidios en bas
kilometrajes superiores a los efectivamente recorridos por los colectivos
consecuentemente, se terminaran entregando subsidios superiores a

correspondientes.

Los Secretarios de Transporte, con la anuencia del Ministro ©
Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios, se encargaron de disef

el marco normativo dentro del cual tuvo lugar la actividad ilegal.

Estas afirmaciones también se encuentran reflejadas en |
indicado por la Auditoria General de la Nacién en los fragmentos de I

actuacion AGN 641/11, que se anotan a continuacion.



Dice la AGN: “4.2.1.1 El sistema de control de los subsidios
presenta deficiencias y debilidades. Asimismoo se han implementado
las herramientas necesarias ni se utilizan adecuadamente las existentes,

debido a que:

4.2.1.1.1.No existe al cierre de las tareas de campm
procedimiento de rendicion de cuentas para las empresas beneficiarias de

los subsidios del SISTAU y sus regimenes complementarios.

4.2.1.1.2. No se ha implementado el Sistema de Seguimiento

Vehicular exigido por el Decreto N° 98/2007.

4.2.1.1.3. Desde Julio hasta Diciembre de 2€d(Gefectuaron
pagos de subsidios sin controlarel cumplimiento del cronograma de
instalacion del Sistema Unico de Boleto Electrénico (SUBE) en el Area

Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

4.2.1.1.4. Los pardmetros para la determinaciéon de los
coeficientes de participacion y de distribucién del subsidio del SISTAU,
declarados por las empresas prestatarias, no se validan por medio de controles
por oposicién, o que incluyan informacion proveniente de terceros o de

organismos estatales.

4.2.1.1.5.La Secretaria de Transporte no ha definido un
criterio especifico para solicitar documentacion adicional con el proposito

de validar los parametros que determinan los coeficientes de distribucion.

4.2.1.1.10.2No se encuentra reglamentado un procedimento
para determinar el subsidio percibido en exceso por las empresas en las
gue la CNRT detectd menores servicios que los que se venian

considerando para el calculo.

4.2.1.1.10.3La detecciéon —por auditorias de la CNRT- de

empresas que ya no prestan servicios 0 que prestan menos servicios que
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los declarados sélo tiene efectos hacia el futuro. No se aplican sanciones ni
se exige el reintegro del gasoil percibido en exceso” (Los resaltados

pertenecen al juzgado).

Entonces, los Secretarios dictaron las resoluciones que regulab
todo el sistema, incluyendo las relativas a la actuacion de la Comisic
Nacional de Regulacion del Transporte, y terminaron creando un entramado
multiples subsidios y compensaciones superpuestos, hasta el extremo de lle
a entregar seis subsidios simultaneos, con férmulas de calculo diferent

ademas del gasoil a precio diferencial que, a su vez, poseia otra férmula ma:

Esta afirmacion se encuentra probada en los informes aportad
por el actual Ministerio de Transporte, donde refiere en detalle a |
complejidad del sistema y las dificultades advertidas al intentar responder |
pedidos del juzgado (fs. 3069/3129, 3739/3766, 3771/3791, 3825/390
3942/3960, 4043/4088).

En el informe de fs. 4043/4088 se hallan enumeradas
explicadas las diferentes normativas que regularon el sistema de subsid
durante el periodo investigado, con detalle de las diferentes formulas
célculo que se fueron utilizando a través de los afios, a cuyos términos c:

remitirse en honor a la brevedad.

En cuanto a la cantidad de subsidios superpuestos, segun
informado por el actual Ministerio de Transporte, cabe sefialar los siguiente
1) SISTAU, 2) RCC, 3) RCP, 4) RCC gasoil, 5) RCP gasaoil, 6) gasoil a preci
diferencial, 7) RCC salarial, 8) RCC Renovacion Parque, 9) RCC Agente
Excedentes, 10) Premio por Antigledad de Parque (fs. 4043/4088).

A su vez, la actuacion AGN 641/11 también prueba lo indicado
en cuanto refiere a la profusiébn de normas y oscuridad del sistema, g

posibilitaba la maniobra; tal como surge de los siguientes fragmentos.



“4.2.3.1.1. Existe profusion de normas gue obstaculizan el

correcto funcionamiento del sistema de subsidios.

La ausencia de un cuerpo normativo unificado, ordenado y
armonizado hace que estas se encuentren dispersas, generando una

compleja trama de decretos y resoluciones que se complementan, se

superponen, se derogan en forma expresa 0 tacita y sufren constantes

modificaciones, disminuyendo la claridad, precision y eficiencia del

sistema.

Al respecto, la Direccion General de Asuntos Juridicos del
MINPLANZ27, destaca la necesidad de elaborar un texto ordenando que
contemple todas las modificaciones al plexo normativo que garantice su

correcta aplicacion, facilitando su comprension y su posterior control.

Algunos de los casos concretos que pueden mencionarse a

efectos de ejemplificar esta deficiencia son los siguientes:

4.2.3.1.2. Se detectaron inconsistencias que dificultan la

comprension de las normas vigentes.

Los requisitos para el acceso y mantenimiento del beneficio de
los subsidios del SISTAU estan dispersos en sendas normas (Resolucion
Conjunta N° 18/02 ex — Ministerio de Produccion y N° 84/02 ex — Ministerio
de Economia, y Res. 337/05) que han sido complementadas, modificadas y
derogadas por otras tantas (Res. 512/2006, Res. 33/2010, Res. 365/2005, Res.
255/2011, Res. 1/2012).

Como se observara en 5.1.1.1 del presente informe, entre éstas hay normas que
continlan remitiendo a requisitos que ya se encuentran derogados. Por
ejemplo, el articulo 2° de la Res. ST 337/2004 en su ultimo parrafo, remite a
dos incisos (d y e, del mismo articulo) que fueron derogados, cuando también

debiera haberse derogado ese parrafo. Del mismo modo, el articulo 3° inc. a)
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ap. 2° remite a esos dos incisos derogados y el ap. 1° de este articulo remit
inciso a) del articulo 2° de la Res. 337/04, que también esta derogado, en ¢

caso por la Resolucion 33/2010.

4.2.3.1.3._La falta de claridad en las normas que regulan el

procedimiento para la liquidacion del SISTAU genera dificultades en su

aplicacion.

El 3 de octubre de 2008, la Secretaria de Transporte emitio
Nota N° 2935/2008 dirigida al Grupo de Trabajo SISTAU indicando ur
procedimiento de validacién del parametro recaudacion. Posteriormente,
través de la Resolucion ST N° 1016/08 del 30 de diciembre de 2008 se apru:
un procedimiento de validacion distinto. Sin embargo, desde ese momentc
hasta el dictado de la resolucion 120/2009 (16 de marzo de 2009) se sig

aplicando el procedimiento establecido en la Nota N° 2935/2008.

Si bien el procedimiento establecido por la Nota N°2935/2008
fue aplicado con anterioridad al periodo auditado, cabe destacar que es igue
gue posteriormente se aprueba por la Resolucion 120/2009 para ser aplicadt
forma retroactiva desde octubre de 2008. Es decir que la Resolucion
120/09, establece la aplicabilidad retroactiva de un procedimiento, que se ve
utilizando en la practica pero apartandose de lo normado por la Res. .

N°1016 que hasta entonces se encontraba juridicamente vigente.

Por otra parte, la mencionada Resolucion 120/2009 establece
PROCESO DE LIQUIDACION DEL SISTAU modificando la Resolucion ST
N° 1016/2008, que regulaba dicho proceso. Sin embargo, la norma posterior
menciona a la anterior en ningln momento ni explicita las razones que motiv
dicha modificacion. Asimismo, al efectuar la consulta de la Resoluciéon ST N
1016/2008 en la pagina www.infoleg.gov.ar se observa que la misma apare
con el siguiente comentario: ‘esta norma no es complementada ni modifica

por ninguna norma’.



4.2.3.1.4. Hay contradicciones en la normativa que regula las

sanciones para los distintos regimenes de subsidios.

A través del articulo 5° de la Resolucién ST28 N° 365/2005, se
suprimio el literal d) del articulo 2° de la Resolucion ST N° 337/04, que
establecia como requisito para acceder y mantener el derecho a la percepcion
del beneficio del SISTAU, el de ‘no haber efectuado modificaciones tarifarias
o0 reglamentarias que implicaran un encarecimiento de los servicios a los
usuarios con posterioridad a la vigencia de la Ley N° 25.561 y su prorroga y
gue superen la tarifa minima del agrupamiento tarifario de 0 - 3 kilbmetros del

Distrito Federal y Suburbano Grupo I'.

Al haberse eliminado este requisito para los subsidios del
SISTAU, la ST decidid aplicar un criterio analogo en el caso de los
beneficiarios del cupo de gasoil, pero sin derogar la normativa especifica que
establece, que en este ultimo régimen, los incumplimientos tarifarios aun son

pasibles de sancion (supresiéon o reduccion).

Asi como en el caso del SISTAU, el criterio aplicable en el cupo
de gasoil deberia ir acompafiado del dictado del acto formal correspondiente.
Expresado de otro modo, la decisidn de no continuar aplicando este tipo de
sanciones, deberia estar sustentada en una norma expresa emanada de la

autoridad competente.” (los destaques pertenecen al juzgado).

Por otra parte, el 23 de julio de 2003 Ricardo Jaime dict6 la
resolucion 23/2003 de la Secretaria de Transporte, donde dispuso que los
kilometrajes a considerar para los calculos de los subsidios fueran
proporcionados por las empresas beneficiaras, a través de declaraciones

juradas.

Sin embargo, nunca se establecié un mecanismo que permitiera
detectar las disminuciones de los kilometrajes en forma oportuna. Y cuando

una auditoria lograba advertirlo, ese hallazgo sélo tenia efectos a futuro y no se
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aplicaban sanciones ni se exigia la devolucion de los subsidios recibidos
exceso. En efecto, las normativas que regulaban el sistema no contempla

estas opciones.

Esto prueba con claridad que el disefio del sistema que permit
la maniobra corresponde, principalmente, los Secretarios de Transpor
quienes tenian las potestades para dictar las normas concernientes a

subsidios.

Ese marco normativo es el que permitia que, aun disminuyenc
los servicios -0 hasta dejando de prestarlos- las empresas continuar
percibiendo los mismos subsidios mensuales y que, en el eventual caso de
descubiertas, no enfrentarian mas consecuencias que una correccion de

entregas a futuro.

En tales condiciones, ninguno de los funcionarios involucrado
implementé un sistema que permitiera controlar los kilometrajes efectivamern

recorridos por los colectivos.

Sumado a ello, los mismos Secretarios se encargaron de que
complejidad de sistema y la ausencia de registros claros, tornar:
practicamente imposible el control de lo actuado por parte de organism

externos.

Esta afirmacion encuentra sustento en lo ya indicado y I
sefalado por la propia AGN en la referida actuacién 641/11, tal como surge

los siguientes pasajes.

“4.2.2.2. La complejidad del sistema de subsidios del SISTAU
y el procedimiento de liquidacion de pagos dificultan los controles respecto

a aplicacion de los subsidios, por cuanto existen:

4.2.2.2.1. Demoras en la aprobacion de los coeficientes

definitivos.



A la fecha de cierre de las tareas de campo no habian sido
aprobados los coeficientes definitivos de distribucion del periodo Abril de

2010 en adelante.

Las resoluciones que determinaron los coeficientes definitivos de
los meses de Enero, Febrero y Marzo de 2010 se dictaron 574, 549 y 778 dias

después de vencido el mes correspondiente.

4.2.2.2.2. Mltiples y extemporaneos pagos de los subsidios,

para cada mes devengado.

Entre 2010 y 2011 se registraron, para cada mes devengado, entre

18 y 44 pagos de los regimenes de compensaciones que integran el sistema.

Salvo en el primer pago de cada mes, el resto de los pagos de
subsidios se efectian en un lapso maximo que oscila entre los 54 y los 763

dias, contados desde el primer dia habil del mes siguiente al devengado.

4.2.2.2.3. Falta de criterio de identificacion por beneficiario
para resguardar la documentacion que respalda la informacion que se
carga en el Sistema Informatico de Liquidaciéon y Administraciéon de
Subsidios (SILAS).

La documentacién que respalda los datos volcados en el SILAS, se archiva a
medida que es recibida en biblioratos identificados por grupos por provincias,

sin discriminar por empresa beneficiaria.

4.2.2.2.4. Problemas de accesibilidad a la documentacion de

periodos anteriores

La documentacion correspondiente a 2010, por su volumen, se
encuentra en archivos que dispone el Ministerio de Planificacion, ubicados en
espacios fisicos ajenos al del edificio sede del Ministerio, lo cual dificulta y

retrasa el acceso a la misma.”.
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Sumado a ello, ninguno de los funcionarios involucrados

denunciaba esas sistematicas percepciones indebidas de subsidios.

La CNRT elevaba a la Secretaria los resultados de las auditori
gue, segun lo informado por AGNeri el 82% de los casos las auditorias de
la CNRT detectaron que las empresas recorrian un kilometraje inferior
al que se estaba declarando hasta ese momento para el céalculo del
subsidid'.

Frente a esto, ante evidentes engafios al Estado por parte de
empresas, los Secretarios de Transporte, no formulaban denuncias ante
justicia, no aplicaban sanciones y no pedian a las empresas que devolvierar

recibido en exceso.

Esto se encuentra probado por el referido informe AGN, por la:
auditorias efectuadas por la CNRT -que se encuentran reservadas

Secretaria- y por las propias declaraciones de los imputados.

Sobre este punto, la AGN sefiada2:1.1.10.3.- La deteccion —
por auditorias de la CNRT- de empresas que ya no prestan servicios o
gue prestan menos servicios que los declarados solo tiene efectos hacia el
futuro. No se aplican sanciones ni se exige el reintegro del gasoil

percibido en exceso”.

A su vez, al preguntarse en declaracién indagatoria al imputac
Ramos ¢, Qué hacia con las auditorias remitidas por la CNRT, en los casos ¢
gue se descubria que las empresas de colectivos recorrian kilometraj
inferiores a los que se venian considerando para los calculos de Ic
subsidios?”; respondid:Se daba cumplimiento a la normativa existente. Si se
advertia un delito, la CNRT tenia la obligacion de denunciarlo. En el escritt
aportado aparecen las denuncias que se hicieron. Si teniamos conocimier

denuncidbamos. Habia areas especificas de control. Yo llevé adelante |



rescision de los contratos de TBA, ALL logistica, a titulo de ejemplo; porque

eran situaciones muy complejas.”.

Frente a la misma pregunt&chiavi dijo: ‘En relacién a la
resolucion 23/2003, en su articulo 13 hay un planteo de que, en los casos en
gue la CNRT encontraba un problema, la Secretaria de Transporte no podia
intervenir para atras, porque habia dos datos que no teniamos: desde cuando

y cuanto.”.

Esta declaracion genera asombro en quien la lee, si se considera
gue la resolucion aludida (23/2003) habia sido dictada por un Secretario de
Trasporte (Jaime), cargo que al momento de los hechos ocupaba el propio

Schiavi.

Esto implica que Schiavi y Ramos, durante todas sus gestiones
pudieron modificar esa norma, dictada por Jaime, o reemplazarla por otra,
pero no lo hicieron; decidieron mantenerla, para que la entrega indebida de

subsidios continuara, sin consecuencias para los involucrados.

Sumado a lo expuesto, debe considerarse que los Secretarios de
Transporte, ademas de manejar materialmente todo el sistema de subsidios al
transporte automotor, también tuvieron una fuerte incidencia en la designacion

de los interventores de la CNRT.

Esto se encuentra reflejado en lo manifestado por el propio
interventor Ochoa Romero, al ser preguntado sobre cémo habia llegado a la
CNRT, en cuanto dijd'Era asesor de Jaimeen la Secretaria de Transporte.

Lo conocia del ambiente del futbol amateur. Un dia me lo trajeron para jugar
en el equipo donde yo era director técnico. En ese momento era Vice-ministro
de Educacion de Cordoba. En esa época me pregunto si queria ir al Ministerio
de Educacién y yo acepté. Fui como aseBaspués él vino para Capital a
ocupar el cargo de Secretario de Transporte y me llamé para trabajar con él.

Trabajé con él tres meses aproximadamente y después me propuso pasar a
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la CNRT...” (Los destaques pertenecen al juzgado, ver titulo “Declaracione

indagatorias”).

Y no se trata de un dato menor, ya que la actividad ilegal qu
realizaban requeria que todos los participes fueran personas dispuesta

cometer delitos y no denunciar los que pasaban delante de sus ojos.

Mas aun cuando se trataba de las personas que deberian est

cargo del organismo de control (CNRT), como en el caso indicado.

A su vez, en cuanto al manejo del tema de los subsidios por pal
de los Secretarios de Transporte, cabe recordar lo indicado por el interven

Lapadula cuando se le pregunto si recibia 6rdenes del Secretario.

Al respecto dijo: Recibia ordenes directamente del Secretario
Jaime para todo, desde tomar personal hasta cualquier coBado era
manejado por el Secretario..el tema de los subsidios era manejado
directamente por Jaime.” (Los destagues pertenecen al juzgado, ver titul

“Declaraciones indagatorias”).

V. 3. Roque Guillermo Lapadula, Pedro Ochoa Romero,

Antonio Eduardo Sicaro.

Mas alla de que las consideraciones formuladas al comienzo d
presente capitulo permiten tener por probada la maniobra ilegal imputada y
responsabilidades penales de todos los imputados, a continuacién se F
referencia a elementos de prueba que conciernen a la participacién de
nombrados Roque Guillermo Lapadula, Pedro Ochoa Romero y Antoni
Eduardo Sicaro, en sus condiciones de interventores de la Comisién Nacio

de Regulacion del Transporte.



Los nombrados ocuparon el cargo indicado en los siguientes
periodos: del 06/06/2003 al 09/02/2004, del 09/02/2004 al 10/12/2007 y del
11/12/2007 al 15/08/2012; respectivamente.

Segun el Estatuto de la Comision Nacional de Regulacion del
Transporte (decreto 138/96)...Para la fiscalizacion y control del
transporte, a cargo de la COMISION NACIONAL DE REGULACION
DEL TRANSPORTE de la SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS Y
TRANSPORTE del MINISTERIO DE ECONOMIA Y OBRAS Y
SERVICIOS PUBLICQOS, fijanse los siguientes objetivos: a) Proteger los
derechos de los usuarios. b) Promover la competitividad en los mercados
de las modalidades del transporte aqui comprendidas. c¢) Lograr mayor
seguridad, mejor operacién, confiabilidad, igualdad y uso generalizado
del sistema de transporte automotor y ferroviario, de pasajeros y de carga,
asegurando un adecuado desenvolvimiento en todas @ sus
modalidades...Son deberes de la COMISION NACIONAL DE
REGULACION DEL TRANSPORTE ...: a) Asegurar la publicidad de sus
decisiones, incluyendo los antecedentes en base a los cuales ellas fueron
tomadas. b) Recibir y tramitar con diligencia toda queja, denuncia o
solicitud de informaciéon de los usuarios o de terceros interesados,
relativos a laadecuada prestacion de los servicios. Injervenir sin
demora cuando, como consecuencia de procedimientos iniciados de oficio
0 por denuncia, considera qualgun acto o procedimiento de una
empresa sujeta a su jurisdiccion es violatorio de normas vigemnede
algin modo afectan a la seguridad, ordenando a las empresas
involucradas a disponer lo necesario para corregir o hacer cesar
inmediatamente las condiciones o acciones contrarias a la seguridad. d)
Mantener informacion actualizada sobre las tenencias internacionales en
la materia y sobre el desarrollo de nuevas tecnologias y modalidades

operativas relacionadas con [@estacion eficientesegura y confiable de
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los servicios. eProponer a la SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS Y
TRANSPORTE del MINISTERIO DE ECONOMIA Y OBRAS Y
SERVICIOS PUBLICOSI dictado de normas reglamentarias referidas a
aspectos técnicos, operativos, de seguridad y funcionales del transporte
f) Elevar anualmente a la SECRETARIA...un informe sobre las
actividades cumplidas por la entidad en el afio precedente, y su propuesta
sobre las actividades a cumplir en el siguiente ejercicio. ARTICULO 6°-
Son facultades de la COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL
TRANSPORTE de l|la SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS Y
TRANSPORTE del MINISTERIO DE ECONOMIA Y OBRAS Y
SERVICIOS PUBLICOS, respeto de las modalidades aqui comprendidas,
las siguientes: aAplicar y hacer cumplir las leyes, decretos y demas

normas reglamentarias en materia de transportb) Fiscalizar las

actividades de las empresas de transporte autom@tderroviario en

funcién de lo establecido en los articulos siguientesSalicitar la

informacién y documentacion necesaria a las empresas de transporte
para verificar y evaluar el desempefio del sistema de transporte y el
mejor cumplimiento de la fiscalizacion encomendada, con adecuado
resguardo de la confidencialidad de Ila informacion que pueda

corresponder. dAplicar las sanciones previstas en las distintas normas

legales relacionadas con el transporte y las penalidades fijadas en los
contratos de concesion, en caso de incumplimiento de las condiciones alli
establecidas. e) Proveer informacion que le solicite la
SECRETARIA...referente a: 1) La determinacion de las bases y
condiciones de seleccion para el otorgamiento de nuevos permisos de
servicio publico de transporte automotor de pasajeros. Il) Los llamados
para participar en procedimientos de seleccion para la cobertura de
servicios publicos de transporte de pasajeros por automotor. Ill) Los

proyectos de llamados a licitacion para otorgar en concesion los sectores



de la red ferroviaria cuya explotacion no hubiera sido alun concedida, o
gue habiéndolo sido, las respectivas concesiones estuvieran proximas a
culminar o en situacion de caducar. f) Resolver en instancia
administrativa los reclamos de los usuarios u otras partes interesadas. Q)
Velar dentro del alcance de sus funciones por la proteccion del medio
ambiente y la seguridad publica. Hromover ante los tribunales
competentes, las acciones civiles o penales incluyendo las medidas
cautelares, para asegurar el cumplimiento de sus funciones y de los fines
de este decreto. i) Asistir al sefior Secretario ... a su requerimiento, en
todas las materias de competencia de la COMISION NACIONAL DE
REGULACION DEL TRANSPORTE....En general, realizar todos los
demas actos que sean necesarios para el cumplimiento de las funciones
del organismo...En materia de transporte automotor, para el
cumplimiento de sus funciones, tendran las siguientes facultades: a)

Fiscalizar las actividades de las empresas operadoras en todos los

aspectos prescriptos en la normativa aplicabtg Efectuar el control de
la ESTACION TERMINAL DE OMNIBUS DE RETIRO DE LA CIUDAD
DE BUENOS AIRES (E.T.O.R.).......OBJETIVOSInktrumentar los

mecanismos necesarios para garantizar la fiscalizacion y el control de la
operacion del sistema de transporte automotor y ferroviario, de pasajeros
y carga de Jurisdiccibn Nacional, con el objetivo de garantizar la
adecuada proteccion de los derechos de los usuarios y promover la
competitividad de los mercados.Ejercer el poder de policia en materia

de transporte de su competencia, controlando el cumplimiento efectivo
de las leyes, decretos y reglamentaciones vigentes, asi como la ejecucion
de los contratos de concesion;fiscalizar la actividad realizada por los
operadores de transport8. Asistir a la SECRETARIA...en todos aquellos
aspectos relativos a su competenci@oordinar y controlar el

cumplimiento de los permisos de transporte automotor en los aspectos
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administrativos, técnicos y operativod. Aplicar y hacer cumplir los
permisos. 2. Colaborar en la modificacion, renovacion, suspension o
caducidad de permisos y licencias de su competencia. 3. Proponer al
Directorio la aplicacion de las sanciones y multas establecidas en los
contratos a las empresas operadoras de transporte, y/o en las normas
legales vigentes. 4. Asesorar en la confeccién de Pliegos de Licitaciones,
negociaciones, adjudicaciones y modificacion de contratos de concesion
de su competencia. ...Efectuar por si o por medio de terceros, el control
técnico y fiscalizacion de los vehiculos y el material rodante afectados a la
prestacion de los servicios de transporte de pasajeros y de la calidad de la
actividad del transporte de cargas. Administrar, coordinar y controlar el
Sistema de Evaluacion Psicofisica de Conductores afectados a los
servicios de transporte de cargas y de pasajeiResilizar el control de los
operadores del sistema de transporte automotor, en cuanto a sus aspectos
técnicos, economicos, financieros vy tarifarios y evaluar el funcionamiento
general del sistema...1Fiscalizar las actividades de las empresas
prestadoras y/o concesionarios de transporte automotor y ferroviario en
lo que respecta al estado del parque movil, material rodante e
instalaciones afectadas a la prestacion del servicio o la actividad, y la
contratacion de seguros y garantias. 2. Controlar la aptitud psicofisica y
la idoneidad del personal de conduccién de los servicios y actividades de
transporte automotor y ferroviario de pasajeros de carga. 3. Controlar el
funcionamiento de la TERMINAL DE OMNIBUS DE RETIRO DE LA
CIUDAD DE BUENOS AIRES. 4. Administrar los registros de los
operadores de transporte del area de su competencia. 5. Asistir en la
celebracion de acuerdos y convenios con autoridades provinciales y de
otros. 6. Otorgar las licencias habilitantes para conductores de vehiculos
de transporte automotor de pasajeros y carga, y maquinistas de transporte

ferroviario. 7. Proponer al Directorio la aplicacion de sanciones y multas



ante el incumplimiento de las normas legales vigentes. 8. Recopilar y
sistematizar la informacién estadistica. 9. Realizar estudios vy

evaluaciones....”(Los destacados pertenecen al juzgado).

A su vez, en la resolucion 23/2003 de la Secretaria de
Transporte se le asignan las siguientes funciones relativas a los subsidios al
transporte automotor de pasajeros: “Instriyese a la COMISION
NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE, organismo
descentralizado en jurisdiccion de la SECRETARIA DE TRANSPORTE del
MINISTERIO DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y
SERVICIOS a los fines de que, sobre la base de los criterios y
procedimientos establecidos en los Anexos | y Il de la presente resolucion,
realice el calculo del consumo de gasoil discriminado entre los distintos
beneficiarios definidos en los articulos 1° y 5°, respectivamente. Dicho
célculo servird de base para que la SECRETARIA DE TRANSPORTE
informe a las empresas que deben abastecer el gasoil a precio diferencial
la cantidad de litros de gasoil a comercializar por
beneficiario.....Instrdyese a la COMISION NACIONAL DE
REGULACION DEL TRANSPORTE, con el objeto de sgokcite y
recepcione la informacion relativa a los beneficiariatefinidos por los
articulos 2° y 6°, de conformidad con lo establecido en los Anexos |y Il
de la presente resolucidon, respectivamentereglice el calculo del
consumo de gasoil discriminado por beneficiario. Dicho calculo servira
de base para que la SECRETARIA DE TRANSPORTE informe a las
empresas que deben abastecer el gasoil a precio diferencial la cantidad de
litros de gasoil a comercializar por beneficiario.....Los datos relacionados
con la cantidad de vehiculos que integran cada grupo, kilometros
mensuales recorridos, consumo promedio por tipo de vehiculos que
integran los grupos respecto de cada operador; referidos en el articulo 1°

del presente Anexo y correspondientes a la jurisdiccion nacional son
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aquéllos disponibles en la COMISION NACIONAL DE REGULACION
DEL TRANSPORTE, organismo descentralizado en jurisdiccion de la
SECRETARIA DE TRANSPORTE del MINISTERIO DE PLANIFICACION
FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y SERVICIOS. En aquellos casos
donde la prestacion actual de servicios no se corresponda con la
informacion estadistica del 2° semestre del 2002, la COMISION
NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE debera aplicar un
criterio que contemple la prestacion presente del operador bajo analisis.
Los operadores de la jurisdiccion nacional deberan informar a la
COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE, cuéles
son sus proveedores de combustible indicando en cada caso qué
porcentaje suministra cada uno de ellos.... La Autoridad de Aplicacion del
régimen que se establece mediante la presente resolucion y sus Anexos
sera la SECRETARIA DE TRANSPORTE, instruyéndose a la COMISION
NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE a los fines que se

detallan a continuacion: Recepcion, verificacion y_validacion de la

informacion. ¢ Auditoria de la informacion. ¢Procesamiento de los

datos, una vez efectuados los descartes o correcciones que resulten
pertinentes. ¢ Analisis técnico, sobre las presentaciones que pudieran
efectuar las diversas jurisdicciones....A los fines establecidos en el
Articulo 16 del presente anexo, facultase a la COMISION NACIONAL DE
REGULACION DEL TRANSPORTE, patectuar los requerimientos de
informacién y auditoria de campo que resulten menester...La
COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE,
establecerd un mecanismo para la recepcion de denuncias vinculadas con
la deteccidén de datos erréneos relacionados con: a) Vehiculos declarados
por los operadores, que no se encuentren efectivamente afectados a la
prestacion de los servicios publicos de transporte. Kilbmetros

recorridos que no tengan relacion con los servicios efectivamente



prestados. c¢) Otras cuestiones vinculadas con la asignacion del cupo de
gas oil. La Autoridad de Aplicacion del régimen que se establece
mediante la presente resolucion y sus Anexos sera la SECRETARIA DE
TRANSPORTE, la que contara con la asistencia técnica de la COMISION
NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE a la que se instruye
los fines que se detallan a continuacion: - Recepcion, verificacion y
validacion de la informacion. -Auditoria de la informacion. -
Procesamiento de los datos. Andlisis técnico.” (Los destacados

pertenecen al juzgado).

En el caso concreto, como los interventores de la Comision
Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT) -Lapadula, Ochoa Romero y
Sicaro- incumplian sus deberes de control respecto de los servicios prestados
por las empresas de transporte automotor y los kilometrajes que realmente
recorrian, terminaban convalidando e informando a la Secretaria de Transporte

los kilometrajes declarados por los propios beneficiarios de los subsidios.

A su vez, las auditorias contaban con serias deficiencias, como
son: la cantidad de empresas auditadas, inferior a la necesaria; el
direccionamiento hacia las empresas que percibian menos subsidios; el modo
en que se realizaban, que quedaba librado a la discrecionalidad de cada auditor

y terminaba dificultando la comprension y el control externo de lo actuado.

Estas afirmaciones encuentran sustento en las consideraciones
efectuadas precedentemente, las diferencias de kilometrajes referidas en el
titulo “Las diferencias de kilometrajes probadas”, la lectura de las auditorias
reservadas en Secretaria, lo observado por la AGN en la actuacién 641/11 y lo

manifestado por los nombrados en sus declaraciones indagatorias.

En declaracion indagatoria se le pregunté a Sicaro: “Cuando las

auditorias efectuadas por la CNRT arrojaban que los kilometrajes recorridos
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por las unidades eran inferiores a los que se venian considerando, ¢qué ha

frente a eso?”.

El nombrado respondi6:“En esos casas se bajaba
inmediatamente el calculo y se informaba a la Secretaria de Transporte,

acuerdo con lo estipulado en la resolucién 23/03”.

Se le volvio a preguntar¢g No denunciaba esos cosos, donde se

estaba engafando al Estado?”

Sicaro dijo: “Yo hacia lo que me marcaba la resolucion 23/03,
gue era informar a la autoridad de aplicacion. No es posible determinar el
una auditoria si la informacion recogida por el auditor se corresponde a ur
engafo. La propia AGN, en una de las observaciones indica que no se conte
con un mecanismo, por falta de instalacion de los GPS, que permita conoce

retrotraer los datos de las inspecciones de la CNRT.”.

Al realizarse la misma pregunta a Ochoa Romero, "dya
solamente las elevaba a la Secretaria de Transporte, sin decir nada, ponien
a disposicion los cuadros técnicos avocados a esta tarea para efectuar |
aclaraciones o ampliacion de los informes. El que tiene la facultad d

sancionar es el Secretario.”.

Y se le repreguntd: “¢Y usted como funcionario titular de la

Comisiéon no lo denunciaba?”

A lo que respondié: “Yo no veia las auditorias. Solo las elevaba

a la Secretaria de Transporte”.

También se le pregunté a Lapadula “qué hacia frente a la

irregularidades advertidas a través de auditorias”.

A lo que respondio: “Las irregularidades eran por ejemplo, no
habia automotores parados, todos funcionaban. Lo cual era sospechoso.

habia problemas en las declaraciones juradas de las empresas del interic



Quiero aclarar que la situacion era catastrofica. Frente las irregularidades

advertidas, lo comentabamos internamente, pero nunca elevé un informe a
ningun lado. Nosotros, a través de las auditorias, no detectamos
irregularidades relevantes vinculadas al transporte automotor. No era el tema
central de la Comision, nos avocabamos mMAas a otros asuntos, como por
ejemplo el transporte de cargas en los micros de larga distancia, segun

recuerdo.”.

Luego se le pregunté “cédmo funcionaban las auditorias al

transporte automotor”.

Frente a lo cual dijo: “Las auditorias no apuntaban a controlar
los kilometrajes, sino que estaban dirigidas a otros aspectos: cumplimientos de
los horarios, condiciones de los choferes, publicidad en los micros, los pisos
bajos, que no avanzaran con la puerta abierta, etc. En ese entonces se

confiaba en las declaraciones juradas.”.

Por su parte, la actuacion AGN 641/11 también prueba las

imputaciones indicadas, en los parrafos que se consignan a continuacion.

“4.2.1.1.6. La ausencia de un Plan Anual de Auditoria, debilita el
control y por ende el riesgo que enfrentan y perciben las empresas subsidiadas

de incurrir en incumplimientos.

Por su parte, el criterio seguido para la elegibilidad de las
empresas a auditar no garantiza, por un lado, similar probabilidad de
ocurrencia, como asi tampoco que su alcance implique, al menos en un periodo

razonable, la revision de la totalidad de los beneficiarios del sistema.

4.2.1.1.7. No se da cumplimiento al procedimiento de seleccion
de empresas a auditar dispuesto en el Manual de la Gerencia de Control
Técnico (GCT) de la CNRT.
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4.2.1.1.8. El Manual de la Gerencia de Control Técnico nc
especifica los procedimientos y controles que deben llevarse a cabo en

realizacion de las auditorias.

4.2.1.1.9. Las planillas utilizadas por las empresas para registr

la prestacion de sus servicios carecen de homogeneidad o estandarizacion.

4.2.1.1.10Los procedimientos utilizados para la liquidacion y
control del subsidio al gasoil permiten que haya beneficiarios que se les

calcule (y finalmente perciban) un subsidio mayor al que les corresponde

4.2.1.1.10.1No se cuenta con un mecanismo para detectar

oportunamente la disminucién de servicios en las empresas prestadoras.

4.2.1.1.10.2No se encuentra reglamentado un procedimento
para determinar el subsidio percibido en exceso por las empresas en las
gue la CNRT detectd menores servicios que los que se venian

considerando para el calculo.

4.2.1.1.10.3La deteccion -por auditorias de la CNRT- de
empresas que ya no prestan servicios 0 que prestan menos servicios que
los declarados solo tiene efectos hacia el futuro. No se aplican sanciones ni

se exige el reintegro del gasoil percibido en exceso.

4.2.1.1.11El resultado total de las auditorias realizadas por
la CNRT revela un alto porcentaje de empresas que prestan un volumen
menor de servicios que los que se consideraban para la asignacion de

gasoil a precio diferencial hasta el momento de la auditoria.

En el periodo auditado (2010-2011) se realizaron cuarenta
cuatro (44) “auditorias de control” a beneficiarios de Jurisdiccion Nacional, le
cuales recayeron en treinta y nueve (39) empresas. En cada auditoria se an

un periodo de 6 meses.



De la evaluacion del resultado de dichas auditorias, surge una
discrepancia por defecto de volumen de servicio que asciende a 23.973.564 de
Km recorridos. Es decir, quen el 82% de los casos las auditorias de la
CNRT detectaron que las empresas recorrian un kilometraje inferior al
gue se estaba declarando hasta ese momento para el calculo del subsidio,
procediéndose solo a la correccién de dicha informacion para su aplicacion

futura.

En los periodos 2010 y 2011 se realizaron trescientas ochenta y
cuatro (384) auditorias de control a beneficiarios de Jurisdiccién Provincial y
Municipal, a través de las cuales se controlé un universo de 474 servicios

prestados por 321 empresas distintas.

A través de estos procedimientos, la CNRT detecté que en el
47,05% de los casos las empresas auditadas se encontraban prestando menos
servicios que lo que se estaban considerando para el calculo del subsidio. Esto
involucra a 223 de los 474 servicios auditados, representando una reducciéon de

37.119.941 Km respecto a los kilometros recorridos declarados.

Se mencionan tres empresas en el informe: Caso Transporte
Interprovincial La Rosarina S.A. (pag. 37/39), Caso Empresa Almirante Brown

S.R.L. (pag. 40/42) y Micro Omnibus Norte S.A. (pag. 43/45).

4.2.1.1.12. La mitad del cupo de gasoil asignado a los

beneficiarios no fue alcanzado por las auditorias programadas o de control.

El porcentaje de dichas auditorias por cada segmento analizado
no es proporcional a la cantidad total de gasoil percibido por el conjunto de

empresas que lo conforman

Por su partela cantidad de auditorias programadas o de

control destinadas al sector que presenta mayor nivel de reduccion de
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cupo no guarda una relacidon razonable, en funcion de su importancia

relativa en el universo de beneficiarios y beneficios otorgados.

En tal sentidodel total de empresas del primer quintil s6lo
fueron auditadas el 40,79%. Es decir que mas de la mitad (el 59,21%) de

las empresas que mayor cantidad de cupo perciben no fueron auditadas.

4.2.1.1.13. En los expedientes de auditoria, se detectarc
omisiones en el procedimiento de contrastacion de informacion y d
documentacién de respaldo, ademas de defectos formales en su tramitac
(pag. 53/54).

4.2.2.1.8. La base de datos utilizada por la CNRT para ¢
procesamiento de la informacion relacionada con la asignacion de gasoil
precio diferencial no brinda las garantias de seguridad y confiabilida

necesarias.

4.2.2.1.9. Los nuevos parametros anuales determinados para
casos de planes de mejoras del parque automotor no cuentan con la aproba

expresa de la Secretaria de Transporte.

4.2.2.1.10. La CNRT eleva para consideracion de la ST, plane
de mejoras que cuentan con aspectos objetados en los informes técnicos

emite el propio Ente de Control.

4.2.2.1.11. Los factores de correccion correspondientes a Ic
conceptos de kilbmetros recorridos y unidades habilitadas no son aplicado
aquellas empresas operadoras de transporte de pasajeros que se encue
brindando el servicio en forma precaria, implicando un beneficio adicione

respecto de aquellas empresas que prestan el servicio en forma regular.”.

Finalmente, como ya se sostuvo en el titulo correspondiente, I:
diferencias de kilometrajes advertidas mediante los GPS confirman I

imputaciones dirigidas contra los interventores de la CNRT, porque prueb:



gue se estaban considerando kilometrajes superiores a los recorridos por los

colectivos.

V. 4. Julio Miguel De Vido:

Luego de acreditada la existencia de la maniobra delictiva,
probadas las participaciones de los involucrados y analizados los elementos de
prueba que los comprometen, se harad referencia a lo que concierne

exclusivamente a Julio De Vido.

El nombrado ocupé el cargo indicado desde el 25/05/2003 hasta
el 10/12/2015 y la Secretaria de Transporte estuvo bajo su dependencia hasta

el 06/06/2012.

En primer lugar debe sefialarse que el Decreto n° 1283/2003
establece, entre las funciones del Ministro de Planificacion Federal, Inversion
Pudblica y Servicios: “.asistir al Presidente de la Nacion y al Jefe de Gabinete
de Ministros, en orden a sus competenagsiodo lo inherente al transporie
las comunicaciones, la mineria, la energia, el saneamiento y en las obras
publicas, la vivienda, las obras de explotacion y aprovechamiento sustentable
de los recursos hidricos, la actividad vial y la Planificacion de la inversion
publica tendiente a un equilibrado desarrollo geografico regional que

consolide el federalismo...”.

Asimismo, le atribuye las siguientes funciones especificag: “...
Ejercer las funciones de Autoridad de Aplicacion de las leyes que regulan el
ejercicio de las actividades de su competencia;(10) Entender en la
elaboracion de las politicas y normas de regulacion de los servicios publicos
del area de su competencien la supervision de los organismos y entes de

control de los concesionarios de obrale servicios publicos; 11. Entender en
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la elaboracién de normas de regulacion de las licencias de servicios publicc
del area de su competencia, otorgadas por el Estado Nacional o las provinci
acogidas por convenios, a los regimenes federales en la materigjet@er,

en su ambito, facultades de contralor respecto de aquellos entes 1
organismos de controtle las areas privatizadas @adas en concesion en el
area de su competencia, asi como tambigacer cumplir los marcos
regulatorios correspondientes, y entender en los regimenes de tarifas
canones, aranceles y tasas de las mismaglos destaques pertenecen al

juzgado).

Ahora bien, como se explico en el hecho, los Secretarios ¢
Transporte se encargaron de disefar el marco normativo dentro del cual tt
lugar la actividad ilegal imputada, con la anuencia del Ministro de

Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios, Julio De Vido.

En efecto, las entregas ilegales de subsidios eran dispuestas po
Secretaria de Transporte de la Nacion, que entre los afios 2003 y 2(
dependia del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica
Servicios; y los kilometrajes eran convalidados por la Comisién Nacional ¢
Regulacién del Transporte, organismo descentralizado que también actuabe

la Orbita del mismo Ministerio.

Durante todo ese periodo el titular de dicho Ministerio fue Julic
Miguel De Vido quien, en su condicion de Ministro, era el responsable de

administracion de los fondos publicos.

En esa condicién, abusando del cargo que ocupaba, permitié g

la defraudacién pudiera concretarse y prolongarse en el tiempo.

De lo enunciado en las proposiciones precedentes, se encuer
fuera de discusidén que la Secretaria de Transporte se encontraba dentro d

orbita del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios.



Partiendo de esta base, al existir una relacion de dependencia
funcional del Ministerio, Julio De Vido -en su caracter de maximo titular del
organismo-, indudablemente tenia responsabilidad por las decisiones tomadas
por los Secretarios, mas aun cuando se referian a manejos de sumas millonarias

de fondos publicos, cuya administracion les fuera confiada.

En efecto, existe un deber de control sobre las acciones de sus

inferiores inmediatos.

Entonces, las citadas normas legales referidas a las funciones y
responsabilidades del Ministro, autorizan a descartar las alegaciones
defensistas, en cuanto intentan sostener la independencia de la Secretaria de

Transporte del Ministerio.

Contrariamente, el organigrama indica la dependencia de la
Secretaria de Transporte respecto del Ministerio y la exigencia de reportes

directos.

De hecho, la mencionada Secretaria no dependia directamente de
presidencia, como si sucedia con otras, sino que dependia claramente del

Ministerio a cargo de Julio De Vido.

Y el Ministerio tenia competencia en materia de transporte y la
planificacion de la inversion publica; en la determinacion de objetivos; en la
ejecucion de los planes, programas y proyectos; y en la proteccion de la

inversion publica.

También tenia competencia para entender en la elaboracion,
ejecucion vy fiscalizacion de esos proyectos; y en lo relativo a los servicios
publicos de su area, en la supervision y contralor de los organismos y entes de

control.

En resumen, las funciones ministeriales incluian la planificacién,

ejecucion, contralor y concrecion de los servicios
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Por lo tanto, resulta insostenible la version ofrecida en e
descargo, en cuanto presenta al Ministro como una mera figura decorati

dedicada a la planificacion y ajena a la concrecién de los planes.

De ninguna manera puede prosperar el intento del Ministro d

desvincularse de las especialidades que recaian en la Secretaria de Transpc

Sumado a ello, deben considerarse los montos que se manejal

en el marco de los subsidios al transporte automotor.

A titulo de ejemplo, soOlo para tener una idea, en el period
alcanzado por la actuacibn AGN 641/11, se entregaron en concepto
SISTAU diecinueve mil millones trescientos veintisiete mil cuatrocientos

un mil quinientos once pesos con noventa y cuatro centavo$

19.327.401.511,94

A su vez, resultan ilustrativos los casos de empresas particular

asentados en la misma actuacion AGN.

Razdn Social Subsidio en pesos
TRANSPORTE AUTOMOTOR PLAZA S.A.C.1. 508.226.894,10
EMPRESA LINEA 216 S.A. DE TRANSPORTE 418.116.224,73
CONSULTORES ASOCIADOS ECOTRANS S.A.| 402.462.150,13
LA NUEVA METROPOL S.A. 336.343.778,90
MICRO OMNIBUS QUILMES S.A.C.l. Y F. 318.617.157,11
MICRO OMNIBUS NORTE S.A 317.859.404,78
GENERAL TOMAS GUIDO S.A.C.I.F. 298.301.568,25
SAN VICENTE S.A de TRANSPORTES 286.626.779,33
AZUL S.A. DE TRANSPORTE AUTOMOTOR 277.502.086,54
D.O.T.A. S.A. DE TRANSPORTE AUTOMOTOR | 257.174.351,36
TRANSPORTES LA PERLITA S.A. 249.040.687,39
TRANSPORTE LARRAZABAL C.I.S.A. 234.512.602,46
LA CABANA S.A. 223.786.608,66
LA PRIMERA DE GRAND BOURG S.A.T.C.I. 208.366.699,99
EXPRESO GENERAL SARMIENTO S.A. 207.073.359,18
TRANSPORTE IDEAL SAN JUSTO S.A. 203.873.883,30
ROSARIO BUS S.A. 192.921.113,00




Frente a estas sumas tan significativas, resulta inverosimil el

descargo del imputado.

Otro elemento insoslayable al momento de analizar la
responsabilidad penal de Julio De Vido es el tiempo que durd la maniobra: casi

diez anos.

Este sblo dato permite desacreditar completamente la version
defensista, en cuanto sostiene la ajenidad del entonces Ministro respecto de lo

gue sucedia en la Secretaria.

Ese descargo podria haber prosperado frente a un hecho aislado,
pero pierde completamente su credibilidad frente a una maniobra sistematica y

sostenida que durd casi diez afos.

De igual modo, también resulta de interés considera la cantidad
de empresas involucradas que, segun se pudo probar hasta el momento, son 25

(y 36 lineas).

Esto corrobora que no se trataba de hechos aislados, sino que

existia un sistema de corrupcion.

Entonces, luego de hacer referencia en forma separada a los
montos de los subsidios, el tiempo que durd la maniobra y la cantidad de
empresas involucradas; cuando se valoran todos esos elementos en forma

conjunta, la versién ofrecida por Julio De Vido termina resultando inverosimil.

En efecto, sostener que durante un periodo de casi diez afios los
Secretarios de Transporte manejaron todo el sistema de subsidios al transporte
automotor, con disposicion de las sumas millonarias indicadas, entregando
subsidios indebidos en forma sistematica a 25 empresas -como minimo-, sin
gue el Ministro supiera qué sucedia ni interviniera de modo alguno en el

asunto, contraria las reglas de la sana critica y el sentido comun.
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A su vez, la falta de participacion del entonces Ministro en Ic
relativo a la Secretaria de Transporte, choca con lo relevado por la AGN en

actuacion 641/11.

Concretamente, muestra intervenciones del Ministerio qu

permiten sostener que De Vido participaba. Se resefian a continuacion.

“Por intermedio del Decreto N° 678/2006 se creo el Régimen d
Compensaciones Complementarias, integrandolo al SISTAU y establecio ¢
los gastos del mismo sean financiados con fondos provenientes del Tes

Nacional, correspondiendo al Ministerio de Planificacion Federal, Inversion

Pudblica y Servicios, a través de la Secretaria de Transporte, propiciar la

modificaciones presupuestarias para atender las compensaciones aludidas

el mismo”.

“...con relacion a la aprobacion de los coeficientes definitivos de
distribucién de las compensaciones tarifarias correspondientes al period
abril de 2010 mediante NOTA N° 682 de fecha 24 de febrero de 2011 de

Secretaria de Transporte se solicitdo a_la Direccion de Asuntos Juridicos d
MINISTERIO DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y
SERVICIOS su intervencion en tales actuados...mediante PROVIDENC
D.G.A.J. N° 000586 de fecha 9 de junio de 2011 proveniente de dict

Direccion de Asuntos Juridicos se manifestd que a fin de dar continuidad
tales actuaciones, se debia contar previamente con el acto administrativo p
el cual se aprobaran los Coeficientes de Participacion del mes de marzo ¢
2010, junto con los Nuevos Costos e Ingresos Medios de los Servicios
Transporte de Pasajeros Urbanos y Suburbanos de la Region Metropolitar

de Buenos Aires”.

“Por medio de la Resolucion N° 1007/06 del 12 de junio de 200

del Ministerio de Planificacibn Federal, Inversion Publica y Servicios, Se

llam6 a Concurso Publico para la contratacion del servicio de consultoria



para realizar la_Evaluacion del Régimen de Distribucién y Utilizacion del

Gasoil a Precio Diferencial por las personas fisicas y juridicas que prestan

servicio de transporte publico de pasajeros automotor, ferroviario o fluvial, o

prestacion asimilable al mismo, conforme los articulos 1° y 2° de la Resolucion

N° 23/2003 de la Secretaria de Transparte

“...en el Articulo 1° de la Resoluciéon N° 750 del MINISTERIO
DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y SERVICIOS de

fecha 1° de Noviembre de 2004, encomendandole al Grupo de trabajo, la
presentacion antes del 30 de Noviembre de 2005 de una estimacion de los
costos de explotacion del Autotransporte Publico de Pasajeros de Jurisdiccion
Nacional, Provincial y Municipal y de la utilizacién del gasoil recibido a
precio diferencial por parte de las empresas prestatarias de los servicios
referidos, en virtud de lo normado por el Decreto N° 675 de fecha 28 de

agosto de 2003 y modificatorios”.

“El Ministerio de Planificacibn Federal, mediante Resolucion N°

1007 de fecha 12 de junio de 2006 llam6 a Concurso Publico para Contratar
un servicio de Consultoria para la Evaluacion del Régimen de Distribucion y
Utilizacién de Gasoil a Precio Diferencial, siendo adjudicada a la Firma
Deloitte & Co S.R.L".

Sumado a lo expuesto, debe considerarse que Julio De Vido
firmo todas las designaciones de los funcionarios involucrados en la maniobra,
formalizadas en los siguientes decretos: 65/03 (Ricardo Raul Jaime), 166/03
(Roque Guillermo Lapadula), 170/04 (Pedro Ochoa Romero), 65/08 (Antonio
Eduardo Sicaro), 823/09 (Juan Pablo Schiavi) y 340/12 (Alejandro Ariel

Ramos).

Lo indicado demuestra que también intervino en el disefio de la
organizacion criminal, al participar en la designacion de todos los funcionarios

intervinientes.
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En efecto, el propio Roque Lapadula, al ser preguntado para q
dijera como habia llegado a la CNRT, dijo: Cuando asume el presidente
Kirchner, el Ministro De Vido me convoca y me designa en la CNRT. Hasta

esa fecha no conocia a Jaime.” (ver titulo “Declaraciones indagatorias”).

Y esto resulta importante porque la maniobra requeria que todc
los participes fueran personas dispuestas a delinquir y no denunciar los dell

gue pasaban delante de sus ojos.

Otro elemento a considerar para evaluar la responsabilidad de |
Vido es la posibilidad de evitacion del resultado lesivo que tuvo durante toc
el tiempo de la maniobra, en su condicion de titular del Ministerio del qu

dependia la Secretaria de Transporte.

En otras palabras, es innegable que el entonces Ministro put
detener la entrega ilegal de subsidios en cualquier momento de esos casi |
afios que duré la actividad ilegal bajo su mandato, ya que era él la autoric

superior que debia velar por esos bienes.

Partiendo de dicha premisa, puede deducirse que, de hak
realizado la conducta debida -intervenir y detener la maniobra-, el perjuicio

las arcas del Estado Nacional no se habria producido.

En conclusion, los montos de las sumas involucradas en Ic
subsidios, la cantidad de empresas implicadas y el tiempo que duro
maniobra, sumados a las restantes consideraciones efectuadas a lo largo
presente, permiten sostener que De Vido tenia dominio de la maniok
delictiva y, desde el alto cargo que ocupaba, actuaba junto a los Secretarios
Transporte con la finalidad de entregar subsidios por montos superiores a

gue realmente correspondian.

Por lo tanto, a la luz de todo lo expuesto, la version ofrecida en

escrito de descargo no puede prosperar en esta instancia del proceso.



Sentado lo expuesto, frente a la contundencia del plexo
probatorio resefiado en los parrafos precedentes, las versiones ofrecidas por los
iImputados aparecen como meros intentos de mejorar sus delicadas situaciones
procesales y, por lo tanto, no se hara lugar a las medidas solicitadas en los

descargos, por resultar impertinentes (Art. 199 del C.P.P.N.).

Ahora bien, en cuanto al andlisis de conductas de funcionarios
publicos como las imputadas en la presente, debe considerarse lo sostenido por
la Sala IV de la Cdmara Federal de Casacion Penal, en cuanto exglico: “
apartamiento del rol normativamente estipulado que le cabe al funcionario,
debe ser analizado con extremo cuidado y en el particular, tal como sostuvo el
a quo, no puede soslayarse que la clase de abuso de poder aqui denunciado es
el mas dificil de investigar por cuanto se ejerce muchas veces dentro de los
parametros de su competencia. Siguiendo con este razonamiento, cobra
especial relevancia para la resolucion del caso traido a estudio, el ‘contexto
de actuacion’ de los hechos, puesto que es alli donde se encuentra el baremo
gue se debe utilizar para dirimir los limites de la antijuridicidad (confr.
Jakobs, Gunter: “Derecho Penal — Parte General. Fundamentos y teoria de la
imputacion”; Ed. Marcial Pons; Madrid; 1995; 11/1). Por otro lado, la
exigencia finalista de la prueba del aspecto subjetivo, no puede aparecer como
obstructiva de la imputacién a titulo doloso si la prueba reunida en el
expediente asi lo demuestra de modo objetivo. Ello es asi por cuanto la
apelacion a disposiciones psiquicas individuales sustrae a la persona de su
objetividad en el marco de la cual se le exige capacidad de fidelidad suficiente
al derecho, sin perjuicio de la logica imposibilidad del juzgador de acceder a
la psiquis del individuo” (18/3/15; CAMARA FEDERAL DE CASACION
PENAL - SALA 4 CFP 10622/2010/CFC1; REGISTRO NRE&20/2015.4.

Fdo: Borinski, Gemignani y Hornos).
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A su vez, deben recordarse las obligaciones contraidas por
Estado Nacional en lo atinente al combate de la corrupcion en instrument

internacionales.

Por un lado, la ley N° 24.759, con base en lo establecido en
Convencion Interamericana contra la Corrupcion, determina el compromiso c

Estado para combatir la corrupcion en todas sus formas.

En la referida convencion se defini6 como “acto de corrupcion”
no solo el requerimiento o la aceptacién, directa o indirectamente, por 1
funcionario publico o una persona que ejerza funciones publicas, de cualqu
objeto de valor pecuniario u otros beneficios como dadivas, favores, promes
0 ventajas para si mismo o para otra persona o entidad a cambio de
realizacion u omision de cualquier acto en el ejercicio de sus funcione
publicas, sino también la realizacion por parte de un funcionario publico o ut
persona que ejerza funciones publicas de cualquier acto u omision en
ejercicio de sus funciones, con el fin de obtener ilicitamente beneficios para
mismo o para un tercero, y el aprovechamiento doloso u ocultacion de bier
provenientes de cualesquiera de los actos a los que se refiere el prese
articulo; tanto como autor, co-autor, instigador, complice, encubridor o €
cualquier otra forma en la comision, tentativa de comisién, asociacion
confabulacion para la comision de cualquiera de los actos mencionad

(articulo VI).

Asimismo, en la Convencion de las Naciones Unidas contra |
Corrupcién, aprobada por ley N° 26.097, el Estado Nacional se comprometic
promover la integridad, la honestidad y la responsabilidad entre st
funcionarios publicos (articulo 8, Codigos de conducta para funcionaric
publicos) y aval6 la necesidad de adoptar medidas legislativas y de otra ind
para tipificar como delitos dolosos el soborno de funcionarios publico

nacionales (articulo 15), la malversacion o peculado, apropiacion indebida



otras formas de desviacion de bienes por un funcionario publico -en beneficio

propio o de terceros- (articulo 17) y el trafico de influencias (articulo 18).

Y en cuanto al dafio que genera a la corrupcion a las instituciones
democraticas, debe considerarse queconstituye solo un problema moral de
los gobernantes que usan su posicion de poder para delinquir en beneficio
propio. En efecto, la corrupcion administrativa es una cuestion de interés
general, pues expande el desanimo en la poblacion, desacredita las
instituciones, agrava las cargas publicas en términos de presion tributaria y
sustrae recursos que, de lo contrario, podrian aplicarse a satisfacer
necesidades sociales en areas tan cruciales como la salud, la educacion y la
creacion de trabajo con inversion publica genuina” (Maria Angélica Gelli,

Constitucion de la Nacién Argentina, La Ley, Bs. As., 2008, tomo II, pg. 311).

Sentado lo expuesto, cabe recordar que para dictar un auto de
procesamiento no es necesario comprobar con certeza plena la materialidad de
un hecho y su autoria penalmente responsable, sino la existencia de los
presupuestos que justifiquen la realizacion de un juicio y esto es lo que ha
sucedido en autos. En este sentido la Sala VI de la Camara Nacional en lo
Criminal y Correccional sefialé que el juez debe emitir un juicio de
probabilidad afirmativa respecto del delito, de su autor y de su

responsabilidad (c.nt8.858, Davila Reina, Carlos).

Al respecto, la Camara del fuero ha resuelto quel“Juez que
ordena el procesamiento no emite mas que un juicio de probabilidad, donde
los elementos afirmativos deben ser francamente superiores a los negativos, y
si bien no basta la simple posibilidad de que concurran los extremos de la
imputacién, tampoco es preciso que el magistrado haya adquirido certeza de
gue el delito existe y de que el imputado es culpable. Basta, entonces, con la
exigencia de elementos de conviccidn suficientes para juzgar, en ese momento

y provisionalmente, que se ha cometido un hecho delictuoso y que el
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imputado es culpable como patrticipe dé@ala I, c.n° 49.180, “Cordiviola,

Rodolfo Marcelo s/procesamiento”, rta: 10/02/14, Fdo: Farah — Ballestero).

Y que ‘No debe olvidarse que, dada la naturaleza preparatoria
de esta etapa instructora, para emitir un auto de procesamiento basta co
gue, coexistiendo elementos positivos y negativos, los primeros se:
superiores en fuerza conviccional a los segundos y preponderantes desde
punto de vista de su calidad parar proporcionar conocimiento (Cafferata
Nores, José ‘La prueba en el Proceso Penal —con especial referencia a la l¢
23.984-', 3° edicion, Depalma, 1998, pag. 9, citado por esta Sala en causa r
27.806 ‘Mossoto’, reg. n° 29.970 del 4/06/09Reg. 32.345, “Fernandez,

Gabriel Alejandra s/procesamiento”, 16/12/10, Fdo: Cattani- Irurzun- Farah).

VI Libertad Provisional:

En cuanto al régimen de libertad durante el proceso respecto ¢
los aqui imputados, la calificacion legal escogida en el presente, prevé u
escala penal que posibilita a la misma el goce de la libertad ambulatoria, to
vez que ehuantumde la pena del delito que se le imputa no supera los och
afios, y en caso de recaer condena esta podria ser de ejecucion condicio
(arts. 312, 316 y 319 “a contrario sensu” del C.P.P.N.).

Sin perjuicio de ello, vista la gravedad de las conductas d
los imputados, a fin de garantizar la sujecion al proceso se les prohibi
la salida del pais y se les impondra la obligacién de concurrir al juzgac
el primer dia habil de cada mes, a estar a derecho -con excepcion

Ricardo Jaime, que se encuentra detenido- (art. 310 del C.P.P.N.).

VIl. Embargos:



En lo relativo a los embargos a imponerse a Roque Guillermo
Lapadula, Pedro Ochoa Romero, Antonio Eduardo Sicaro, Ricardo Radl
Jaime, Juan Pablo Schiavi, Alejandro Ariel Ramos y Julio Miguel De Vido,
primeramente debe tenerse en cuenta que cualquier medida que afecte
derechos personales o patrimoniales, debe ser valorada con caracter
restrictivo, y teniendo en cuenta la finalidad del proceso penal, esto es, la

averiguacion de lo acontecido y la aplicacion de una pena.

Por ello, la afectacion de los bienes en este caso debe orientarse
por los principios de necesidad y proporcionalidad, de modo tal que la
intromision estatal no produzca efectos irreparables sobre la persona que

cuenta con un auto de procesamiento €n Su contra.

Ello pues, recuérdese que el caracter de dicho auto de mérito, es
provisional, correspondiendo al Tribunal a cargo del debate establecer la
inocencia o culpabilidad de la inculpada frente al hecho objeto de reproche

penal.

El articulo 518 del C.P.P.N. dispone que al dictarse el auto de
procesamiento, el juez debe ordenar el embargo de bienes del imputado en
cantidad suficiente para garantizar la pena pecuniaria, la indemnizacion civil
y las costas, es decir, los costos potenciales que en definitiva importe el
proceso. Especificamente, las costas comprenden: a) el pago de la tasa de
justicia ($69,67, cfr. articulo 6 de la ley 23.898 y Resoluciéon n® 498/91 de
C.S.J.N.); b) los honorarios devengados por los abogados, procuradores y
peritos; y c) los demas gastos que se hubieran originado por la tramitacion de

la causa (art. 533 del precitado cuerpo normativo).

Por su parte, es destacable que la jurisprudencia ha sefialado que
“...El embargo es una medida cautelar de tipo econdmico, destinada a

asegurar la ejecucion de la pena pecuniaria y el cumplimiento, por parte del



&

Causa n° 3.710/201-

procesado de las obligaciones emergentes del delito...” (C.C.C., Sala VI

causa n° 18.365, “Bergese, Luis Andrés”, rta.: 30/8/2002).

Ahora bien, a la luz de las caracteristicas del hecho aqu
investigado, como asi también de los elementos probatorios incorporados
sumario, considero que debera fijarse un monto para esta otra medida caute
gue aqui se le impone a los imputados, que asegure las finalidades previs
por el articulo 518 del Cadigo Procesal Penal de la Nacion, el cual alude a

satisfaccion de los costos potenciales que en definitiva importe el proceso.

A tal efecto, se tendra en cuenta el perjuicio a las arcas de
Estado Nacional generado por la conducta desplegada por los imputados,
aproximadamente seiscientos nueve millones trescientos veintiséis mil cien

ochenta y seis pesos, con veinticinco centavos ($ 609.326.186,25).

Sentado lo expuesto, resulta necesario recordar que los montc
del perjuicio indicados en el hecho se encuentran expresados en pes
argentinos nominales, sin actualizacion alguna, calculados segun los datos

cada uno de los meses del periodo (2003/2014).

Por lo tanto, si esos montos se actualizaran de acuerdo con
depreciacion de la moneda nacional, se terminaria obteniendo un nume

considerablemente superior, que multiplicaria varias veces el indicado.

Por otra parte, deberan tenerse presente las condiciones de vi

de los nombrados y el hecho de que designaron abogados particulares.

En base a la totalidad de los fundamentos expuestos;

SE RESUELVE:

|. DECRETAR EL PROCESAMIENTO SIN PRISION
PREVENTIVA DE JULIO MIGUEL DE VIDO, de las demas condiciones



personales obrantes en autos, por considergitona facie” coautor
penalmente responsable del delito de defraudacion contra la administracion
publica, por administracion fraudulenta (arts. 45, 174 inerbfuncion del

art. 173, inc. 7° del Cédigo Penal de la Nacion y articulos 306 y 310 del

Cdédigo Procesal Penal de la Nacion).

MANDAR A TRABAR FORMAL EMBARGO, sobre los
bienes y dineros del nombrado, suficientes hasta cubrir la suma de mil
millones de pesos ($ 1.000.000.000), debiéndose labrar el mandamiento de

estilo que sera diligenciado por el Oficial de Justicia que corresponda.

Disponerla prohibicion de la salida del pais del nombrado e
imponerle la obligacion de concurrir a estar a derecho el primer dia habil

de cada mes (art. 310 del C.P.P.N.).

. DECRETAR EL PROCESAMIENTO SIN PRISION
PREVENTIVA DE RICARDO RAUL JAIME, de las deméas condiciones
personales obrantes en autos, por considergtona facie” coautor
penalmente responsable del delito de defraudacion contra la administracion
publica, por administracion fraudulenta (arts. 45, 174 inerbfuncion del
art. 173, inc. 7°del Cédigo Penal de la Nacion y articulos 306 y 310 del

Caodigo Procesal Penal de la Nacion).

MANDAR A TRABAR FORMAL EMBARGO, sobre los
bienes y dineros del nombrado, suficientes hasta cubrir la suma de
novecientos millones de pesos ($ 900.000.000), debiéndose labrar el
mandamiento de estilo que sera diligenciado por el Oficial de Justicia que

corresponda.

Ill. DECRETAR EL PROCESAMIENTO SIN PRISION
PREVENTIVA DE JUAN PABLO SCHIAVI, de las demas condiciones
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personales obrantes en autos, por considergiona facie” coautor
penalmente responsable del delito de defraudacion contra la administracis
publica, por administracion fraudulenta (arts. 45, 174 inerbfuncion del
art. 173, inc. 7°del Cédigo Penal de la Nacion y articulos 306 y 310 del

Cdédigo Procesal Penal de la Nacion).

MANDAR A TRABAR FORMAL EMBARGO, sobre los
bienes y dineros del nombrado, suficientes hasta cubrir la suma de setecien
millones de pesos ($ 700.000.000), debiéndose labrar el mandamiento

estilo que sera diligenciado por el Oficial de Justicia que corresponda.

Disponerla prohibicion de la salida del pais del nombrado e
imponerle la obligacion de concurrir a estar a derecho el primer dia hat

de cada mes (art. 310 del C.P.P.N.).

IV. DECRETAR EL PROCESAMIENTO SIN PRISION
PREVENTIVA DE ALEJANDRO ARIEL RAMOS, de las demas
condiciones personales obrantes en autos, por considé&parima facie”
coautor penalmente responsable del delito de defraudacion contra
administracion publica, por administracion fraudulenta, por el cual deber
responder en calidad de autor (arts. 45, 174 in@nsfuncion del art. 173,
inc. 7°, del Cbédigo Penal de la Nacion y articulos 306 y 310 del Cadigc

Procesal Penal de la Nacién).

MANDAR A TRABAR FORMAL EMBARGO, sobre los
bienes y dineros del nombrado, suficientes hasta cubrir la suma de ci
millones de pesos ($ 100.000.000), debiéndose labrar el mandamiento

estilo que sera diligenciado por el Oficial de Justicia que corresponda.



Disponer la prohibicion de la salida del pais del nombrado
e imponerle la obligacion de concurrir a estar a derecho el primer dia

habil de cada mes (art. 310 del C.P.P.N.).

V. DECRETAR EL PROCESAMIENTO SIN PRISION
PREVENTIVA DE ANTONIO EDUARDO SICARO, de las demas
condiciones personales obrantes en autos, por considé&parita facie”
participe necesario penalmente responsable del delito de defraudacién contra
la administracion publica, por administracion fraudulenta (arts. 45, 174 inc. 5°
en funcion del art. 173, inc. ,7del Codigo Penal de la Nacion y articulos 306

y 310 del Cdodigo Procesal Penal de la Nacion).

MANDAR A TRABAR FORMAL EMBARGO, sobre los
bienes y dineros del nombrado, suficientes hasta cubrir la suma de seiscientos
millones de pesos ($ 600.000.000), debiéndose labrar el mandamiento de

estilo que sera diligenciado por el Oficial de Justicia que corresponda.

Disponer la prohibicion de la salida del pais del nombrado e
imponerle la obligacion de concurrir a estar a derecho el primer dia habil

de cada mes (art. 310 del C.P.P.N.).

VI. DECRETAR EL PROCESAMIENTO SIN PRISION
PREVENTIVA DE PEDRO OCHOA ROMERO, de las demas
condiciones personales obrantes en autos, por considé&parima facie”
participe necesario penalmente responsable del delito de defraudacion contra
la administracion publica, por administracion fraudulenta (arts. 45, 174 inc. 5°
en funcion del art. 173, inc. ,7del Codigo Penal de la Nacion y articulos 306

y 310 del Cdodigo Procesal Penal de la Nacion).

MANDAR A TRABAR FORMAL EMBARGO, sobre los

bienes y dineros del nombrado, suficientes hasta cubrir la suma de quinientos
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millones de pesos ($ 500.000.000), debiéndose labrar el mandamiento

estilo que sera diligenciado por el Oficial de Justicia que corresponda.

Disponerla prohibicion de la salida del pais del nombrado e
imponerle la obligacion de concurrir a estar a derecho el primer dia hat

de cada mes (art. 310 del C.P.P.N.).

VIl. DECRETAR EL PROCESAMIENTO SIN PRISION
PREVENTIVA DE ROQUE GUILLERMO LAPADULA, de las demas
condiciones personales obrantes en autos, por considéparima facie”
participe necesario penalmente responsable del delito de defraudacién cor
la administracion publica, por administracion fraudulenta (arts. 45, 174 inc. 5
en funcion del art. 173, inc. ,7del Codigo Penal de la Nacion y articulos 306

y 310 del Codigo Procesal Penal de la Nacion).

MANDAR A TRABAR FORMAL EMBARGO, sobre los
bienes y dineros del nombrado, suficientes hasta cubrir la suma de cie
millones de pesos ($ 100.000.000), debiéndose labrar el mandamiento

estilo que sera diligenciado por el Oficial de Justicia que corresponda.

Disponer la prohibicién de la salida del pais del nombrado €
imponerle la obligacion de concurrir a estar a derecho el primer dia ha

de cada mes (art. 310 del C.P.P.N.).

VIIl. CONVOCAR alos procesados, a fin de que se presenter
ante este Tribunal dentro de las 72 horas de anoticiados, con el objeto
notificarles lo resuelto personalmente, imponerles los embargos fijado
extraerles triples juegos de fichas dactilares -obtener informes de reinciden
y planilla prontuarial- y entregarles oficios para que se les realicen Ic
respectivos informes socio-ambientales en la Oficina de Delegados Judicia

de la Excelentisima Camara del fuero.



IX. Registrese, Notifiguesea las defensas y a la Oficina
Anticorrupcion mediante cédulas electronicas y al Sr. Fiscal Federal, en su

publico despacho.

X. Firme que se encuentre, realicense las comunicaciones

correspondientes.

Ante mi:

En se notificé el Fiscal Federal (4) y firmo. Doy Fe.

En se libraron cédulas electronicas a las defensas de Roque
Guillermo Lapadula, Pedro Ochoa Romero, Antonio Eduardo Sicaro, Ricardo
Raul Jaime, Juan Pablo Schiavi, Alejandro Ariel Ramos y Julio Miguel De

Vido, y a la Oficina Anticorrupcion. Conste.

Se cumplié. Conste.
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