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SIGLARIO 

ADIFSE: Administración de Infraestructuras Ferroviarias Sociedad del Estado. 

BCyL: Belgrano Cargas y Logística S.A. 

BID: Banco Interamericano de Desarrollo. 

B.O.: Boletín Oficial. 

CABA: Ciudad Autónoma de Buenos Aires. 

CENADIF: Centro Nacional de Desarrollo e Innovación Ferroviaria. 

CNCPS: Consejo Nacional de Coordinación de Políticas Sociales. 

CNNyETF: Comisión Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas de Ferrocarriles. 

CNPVyH: Censo Nacional de Población, Viviendas y Hogares. 

CNRT: Comisión Nacional de Regulación del Transporte. 

COSEFE: Comité de Seguridad Ferroviaria. 

DECAHF: Desarrollo del Capital Humano Ferroviario S.A. 

DNU: Decreto de Necesidad y Urgencia. 

e-SIDIF: Sistema Integrado de Información Financiera Internet. 

FASE: Ferrocarriles Argentinos Sociedad del Estado. 

IED: Informe de Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario (anual). 

GFGF: Gerencia de Fiscalización de Gestión Ferroviaria. 

GFTF: Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria. 

IVN: Informe Voluntario Nacional. 

JST: Junta de Seguridad en el Transporte. 

LPI: Licitación Pública Internacional. 

LSM: Línea San Martín. 

MM: Millones. 
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ME: Ministerio de Economía. 

MEyOSP: Ministerio de Economía y Obras y Servicios Públicos. 

MIyT: Ministerio del Interior y Transporte. 

MOP: Ministerio de Obras Públicas. 

MPFIPyS: Ministerio de Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios. 

MTR: Ministerio de Transporte. 

N.R.: Nota de Redacción. 

NTVO: Normas Técnicas de Vía y Obras. 

ONP: Oficina Nacional de Presupuesto. 

PAN: Paso a nivel. 

PAX: Pasajeros pagos. 

PE: Poder Ejecutivo. 

RITO: Reglamento Interno Técnico Operativo. 

SEAL: Trenes Argentinos - Señalamiento Electro Automático Luminoso 

SIGEN: Sindicatura General de la Nación. 

SIGOF: Sistema de Información Gerencial Operativo Ferroviario. 

SOFSE: Sociedad Operadora Ferroviaria S.E. 

SSTF: Subsecretaría de Transporte Ferroviario. 

ST: Secretaría de Transporte. 

TAO: Trenes Argentinos Operaciones. 

UAI: Unidad de Auditoria Interna. 

UGOFE: Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencia.  

UGOMS: Unidad de Gestión Operativa Mitre y Sarmiento (Ex operador de la línea Sarmiento). 

USD: Dólares estadounidenses.  
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INFORME DE AUDITORIA 

 

Sr. Ministro de Economía: 
Lic. Luis Andrés CAPUTO 
Hipólito Yrigoyen 250 – Piso 12 
(C1086AAB)- Ciudad Autónoma de Buenos Aires 
S_____________________ /________________D 

 

En uso de las facultades conferidas por el artículo 118 de la Ley 24.1561 la Auditoría 

General de la Nación procedió a efectuar un examen en el ámbito del Ministerio de Economía 

(en adelante ME), la Secretaría de Transporte (ST), la Comisión Nacional de Regulación del 

Transporte (CNRT) y la sociedad Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado (SOFSE), con el 

objeto que se detalla a continuación. 

 

1. OBJETO DE AUDITORÍA 

La apertura del proyecto 020901365/25 se realizó en cumplimiento del POA 2025 

identificado como “Ministerio de Economía; Secretaría de Transporte; Comisión Nacional de 

Regulación del Transporte (CNRT); Operadora Ferroviaria (OFSE) S.E. - Un ferrocarril del 

área metropolitana de Buenos Aires (AMBA) - Gestión del control del mantenimiento y las 

prácticas operativas de un ferrocarril del área metropolitana de Buenos Aires (AMBA).”. 

Posteriormente, con fundamento en el Plan de Auditoría aprobado, el proyecto se 

focalizó en el servicio de pasajeros prestado en el Área Metropolitana de Buenos Aires por la 

Línea General San Martín. 

 

                                                 
1 Administración Financiera y de los Sistemas de Control del Sector Publico Nacional. B.O. 26/10/1992. 
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2. ALCANCE DEL EXÁMEN 

El examen fue realizado de conformidad con las Normas de Control Externo 

Gubernamental y las Normas de Control Externo de Gestión Gubernamental de la Auditoría 

General de la Nación, aprobadas por Resoluciones AGN 26/15 y 186/16 respectivamente, 

dictadas en virtud de las facultades conferidas por el artículo 119, inciso b) de la Ley 24.1562. 

Para analizar y definir los objetivos de este trabajo, se empleó un enfoque combinado 

de procesos y resultados. A partir del mismo, se buscó evaluar la eficiencia y efectividad con 

la que se han gestionado tanto el control desarrollado por la CNRT como la supervisión ejercida 

por el ME/ST/SSTF en relación con la gestión de la SOFSE de la Línea San Martín de pasajeros 

del AMBA, para la detección y corrección de desvíos en materia de mantenimiento y prácticas 

operativas ferroviarias, como medio para alcanzar la seguridad del transporte, la calidad del 

servicio para los usuarios, y la conservación de los bienes del Estado. Para ello, se han 

practicado los procedimientos que se detallan a continuación: 

• Estudio de la organización administrativa: Revisión de la estructura orgánica, 

misiones y funciones asignadas y gestión operativa de las áreas relacionadas con el 

objeto de auditoría. 

• Verificación de los circuitos administrativos, flujo e intercambio de la información 

producida en las diferentes dependencias, órganos y jurisdicciones. 

• Análisis Documental: Marco normativo general y particular aplicable al objeto 

auditado, datos contenidos en sitios web públicos oficiales, expedientes 

administrativos donde tramitan acciones vinculadas a las obligaciones normativas 

de la SOFSE, relevamiento de expedientes identificados que tramitan por el sistema 

de GDE. 

• Estudio de bibliografía especializada y presentaciones elaboradas por académicos 

en la materia3 

                                                 
2 Ley de Administración Financiera y Sistemas de Control, B.O. 29/10/1992. 
3 Centro Argentino de Ingenieros. “El Transporte en el Área Metropolitana de Buenos Aires”, 2023. 
UNQUI / RIDAA, Gelfman, Ricardo Ezequiel. “La reforma en el transporte público ferroviario en la zona del 
A.M.B.A.: un caso extremo de externalidad económica positiva (la re estatización como protección del bien 
público vs la concesión privada)”, 2022. 
Montiel Viduzzi, Juan Pablo - Regoli, Silvia. “Servicio Ferroviario Urbano en AMBA: Lecciones de una 
emergencia”, 2020. 
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• Entrevistas con responsables de las áreas competentes4. 

 

Asimismo, considerando que la AGN, en su Plan Estratégico Institucional (PEI) 2023-

2027, prevé contribuir a la eficacia de la Administración Pública, aumentando la cobertura del 

control de la implementación de los ODS, se evaluaron las acciones que el ME/ST llevan a cabo 

en relación a los mismos. Las conclusiones de este análisis se expresan en el Anexo ODS del 

presente Informe. 

 

El período auditado comprende desde el 01/01/2023 al 31/12/2024, las labores de 

campo finalizaron el 06/11/2025. 

 

3. ACLARACIONES PREVIAS 

3.1. Conceptos Introductorios 
3.1.1. SOFSE - Línea San Martín 

La red ferroviaria de pasajeros AMBA de la Línea San Martín cuenta con un solo ramal 

de tracción diésel, que tiene una extensión de 76 kilómetros y 22 estaciones, desde la estación 

Retiro (Ciudad Autónoma de Buenos Aires) – hasta la estación Dr. Cabred (Open Door, Partido 

de Luján, Provincia de Buenos Aires): 
Gráfico 1 – Red ferroviaria pasajeros AMBA – SOFSE - LSM 

 
Fuente: Extraído de CNRT - Informe Estadístico Anual 2017 – Red Ferroviaria de Pasajeros del Área Metropolitana de Buenos Aires. 

 

                                                 
CIPPEC / Centro de Implementación de Políticas Públicas para la Equidad y el Crecimiento, Szenkman, Paula. 
“Menos autos y más y mejor transporte público para la Región Metropolitana de Buenos Aires”, 2015. 
4 Acta de Reunión DCST-GFTF- CNRT, del 14/03/2025; Acta de Reunión DCST-SSTF del 14/04/2025; Minuta 
de Reunión DSCT-UAI-ST, del 25/04/2025; Acta de Reunión DSCT-SOFSE, del 29/04/2025; Acta de Reunión 
DCST – SOFSA, del 05/08/2025. 
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Analizando la evolución anual de pasajeros pagos se obtiene la siguiente información: 
Gráfico 2 – Pasajeros pagos 2024 y evolución 2014-2024 – SOFSE - LSM 

 
Fuente: Extraído de IF-2025-36543746-APN-GFGF#CNRT INFORME ESTADÍSTICO ANUAL - Red Ferroviaria de Transporte de Pasajeros 
del Área Metropolitana de Buenos Aires – 2024 – GFGF. 

 

Si el foco se pone en la Infraestructura (Vías, Estaciones y Pasos), y el Material Rodante 

de la Línea San Martín, y se los compara con los datos totales de la SOFSE, se obtiene la 

información que se presenta en las tablas a continuación: 
Tabla 1 – Infraestructura SOFSE – a diciembre 20245 

LÍNEA Mitre Sarmiento Roca San 
Martín 

Belgrano 
Sur 

Tren de la 
Costa Totales LSM vs 

Totales 
Líneas de Explotación (km) (EN 
USO) 

173,3 170,5 365,1 72,3 94,6 15,3 
891,1 8,11% 

Vías (km) (EN USO) 314,8 281,1 638,0 152,3 189,3 30,6 1606,1 9,48% 
Estaciones (EN USO) 55 41 89 22 26 11 244 9,02% 
Pasos Vehiculares a Nivel 287 147 166 61 128 36 825 7,39% 
Pasos Vehiculares 422 194 286 108 170 44 1224 8,82% 
Pasos Peatonales 96 88 202 41 71 16 514 7,98% 

Fuente: IF-2025-49624263-APN-GFGF#CNRT Informe de Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario - Informe Anual - Año 2024 – 
GFGF. 
 
Tabla 2 – Material Rodante SOFSE – a diciembre 2024 

LÍNEA Mitre Sarmiento Roca San Martín Belgrano 
Sur 

Tren de la 
Costa Totales LSM vs 

Totales 
Locomotoras 29 26 32 35 12 0 134 26,12% 
Coches Eléctricos 184 227 393 0 0 9 813 0,00% 
Coches Motor 2 0 14 2 84 0 102 1,96% 
Coches Remolcados 35 40 73 162 42 0 352 46,02% 

Fuente: IF-2025-49624263-APN-GFGF#CNRT Informe de Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario - Informe Anual - Año 2024 – 
GFGF. 
  

                                                 
5 Pasajeros pagos: Suma de los pasajeros que abonaron pasaje. 
Pasos peatonales: Cantidad de pasos sólo peatonales. 
Pasos vehiculares: Cantidad total de pasos vehiculares. 
Pasos vehiculares a nivel: Cantidad de pasos vehiculares a nivel. 
Vías en uso: Total de kilómetros de vía troncales y ramales, en uso. 
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3.2. Marco normativo 

3.2.1. Marco normativo general 

La construcción y explotación de los Ferrocarriles de la República Argentina, está 

reglada por la Ley General de Ferrocarriles Nacionales 28736 y su normativa reglamentaria7, 

que atribuye al Poder Ejecutivo Nacional (PEN) la competencia para regular dichos servicios, 

inspeccionarlos y exigirles el cumplimiento de sus obligaciones, como así también para 

imponer las sanciones autorizadas8 a los responsables de los actos u omisiones dañosos o 

contrarios a la regulación9. 

En el año 2008 se sanciona la Ley 26.35210, con el objeto de reordenar la actividad 

ferroviaria11, y con ella se crean: 

1) La Administración de Infraestructura Ferroviaria Sociedad del Estado 

(ADIFSE), a cargo de la administración de la infraestructura ferroviaria y la que se construyera 

en el futuro, su mantenimiento y la gestión de los sistemas de control de circulación de trenes12. 

2) La Sociedad Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado (SOFSE), a cargo de  la 

prestación de los servicios de transporte ferroviario de pasajeros, en todas sus formas, que le 

sean asignados, incluyendo el mantenimiento del material rodante, el mantenimiento de la 

infraestructura ferroviaria que utilice para la operación del servicio ferroviario a su cargo y la 

gestión de los sistemas de control de circulación de trenes, estas dos últimas funciones en caso 

de que les sean asignadas por la ADIFSE13. 

Con posterioridad mediante la Resolución MIyT 171/1514, se instruyó a la SOFSE para 

que instrumente las medidas necesarias para asumir la operación directa por parte de esa 

sociedad estatal de los servicios de transporte ferroviario de pasajeros correspondientes a la 

Línea General San Martín. 

                                                 
6 Ley 2873 (B.O. 25/11/1891). 
7 Reglamentada inicialmente por el Decreto 90.325/36 (B.O. 04/02/1937). Luego modificada por Ley 22.647 (B.O. 
29/09/1982), y por Decreto Reglamentario 747/88 (B.O. 04/07/1988). 
8 Título Cuarto – Capítulo Primero, De los Ferrocarriles en Explotación. 
9 Título Quinto – Capítulo II, De las faltas cometidas por las Empresas. 
10 Ley de Reordenamiento de la Actividad Ferroviaria (B.O. 27/03/2008). 
11 Artículo 1. 
12 Artículo 2. 
13 Ídem, artículo 7. Hasta el dictado de la Ley 27.132, SOFSE tenía también a su cargo los servicios de transporte 
de cargas. 
14 B.O. 02/03/2015. 
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En 2015, la Ley 27.13215 declaró de interés público nacional y como objetivo 

prioritario de la República Argentina la política de reactivación de los ferrocarriles de pasajeros, 

la renovación y el mejoramiento de la infraestructura ferroviaria y la incorporación de 

tecnologías y servicios que coadyuven a la modernización y a la eficiencia del sistema de 

transporte público ferroviario16. La norma establece el deber del PEN de adoptar las medidas 

necesarias a los fines de reasumir la plena administración de la infraestructura ferroviaria en 

todo el territorio nacional y la gestión de los sistemas de control de circulación de trenes17.  

A fines de 2023, se disuelve el Ministerio de Transporte (el cual queda, inicialmente, 

absorbido por el Ministerio de Infraestructura como nueva Autoridad de Aplicación), y se crea 

la Secretaría de Transporte18. Posteriormente el DNU 195/2419 suprime al Ministerio de 

Infraestructura, y transfiere su estructura, competencias, responsabilidades y funciones al 

Ministerio de Economía20. 

Finalmente, el Decreto 525/2421 declaró la Emergencia Pública en Materia Ferroviaria 

para los servicios de transporte de pasajeros y cargas de jurisdicción nacional por el plazo de 

veinticuatro meses22, a computarse desde la entrada en vigencia del decreto23. La declaración 

de emergencia abarca la totalidad de las actividades inherentes a la administración y al 

                                                 
15 Ferrocarriles Argentinos, modificación Ley 26.352 (B.O. 21/05/2015). Reglamentada por Decreto 
Reglamentario 1027/18 (B.O. 08/11/2018). 
16 Artículo 1. 
17 Artículo 3. 
18 Decreto 73/23, artículo 2. El artículo prescribe los objetivos de la S.T, entre los que se encuentran, y en lo que 
aquí interesa: intervenir en la supervisión, regulación, coordinación, fomento y desarrollo técnico y económico de 
los sistemas de transporte, participar en las relaciones con los organismos y empresas actuantes en su órbita, en 
materia de planificación y regulación del transporte, intervenir en la construcción, habilitación y fiscalización de 
las infraestructuras correspondientes a transporte, intervenir en el ejercicio de facultades de contralor respecto de 
aquellos entes u organismos de control de las áreas privatizadas o dadas en concesión en materia de transporte, así 
como también hacer cumplir los marcos regulatorios correspondientes, intervenir en la supervisión, regulación, 
coordinación, fomento y desarrollo técnico y económico de los sistemas de transporte, entender en el diseño, 
elaboración y propuesta de la política regulatoria del sistema de transporte de jurisdicción nacional en sus distintas 
modalidades, entender en la propuesta de nuevos servicios de transporte y mecanismos de control y en la 
planificación de sistemas de organización territorial, en materia de su competencia, entender en la realización de 
los estudios y acciones que propendan al perfeccionamiento del sistema de transporte, asistir, en materia de su 
competencia, en el ejercicio del control tutelar de los organismos descentralizados actuantes en la órbita de la 
Jurisdicción. 
19 B.O. 26/02/2024. 
20 Artículo 5. 
21 B.O. 13/06/2024. 
22 Artículo 1. 
23 Operando su vencimiento en junio 2026. 
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mantenimiento de la infraestructura ferroviaria y a la operación de los servicios ferroviarios en 

la Red Ferroviaria Nacional, sean ejercidas o no de manera directa por el Estado Nacional. La 

norma determina que la emergencia podrá prorrogarse por única vez por otro período de hasta 

veinticuatro meses. 

En relación con lo anterior, el Decreto 526/2424 designó como Autoridad de Aplicación 

a la ST del Ministerio de Economía (ME), otorgándole la facultad de dictar las normas 

complementarias y operativas que fueran necesarias a los fines de procurar el seguimiento, 

implementación y/o mejor cumplimiento de las medidas que en el marco de la emergencia 

pública en materia ferroviaria se establezcan25. En su artículo 2 determina que la Secretaría 

establecerá un Plan de Acción que será implementado y ejecutado por las empresas FASE, 

ADIFSE, SOFSE, BCyL SA y DECAHF SA, conforme sus respectivos regímenes regulatorios, 

los que deberán ajustarse, de ser necesario, para garantizar la celeridad y eficacia del Plan de 

Acción. La norma agrega que el Plan de Acción, a criterio de la precitada Secretaría, podrá ser 

luego modificado y/o ampliado para ajustarlo a la dinámica presupuestaria mientras dure la 

emergencia declarada26. Asimismo, se declaran sujetas a revisión integral, todas las normas y 

procesos vigentes en materia de mantenimiento y seguridad del Sistema Ferroviario Nacional, 

a fin de adecuarlas a las condiciones que presenta el Sistema27. 

 
3.2.2. Marco normativo relativo a mantenimiento y prácticas operativas 

El Decreto 747/8828 reglamentó los artículos 5, incisos 8 y 9 y 17 de la Ley 2873, 

conforme la Ley 22.647, definiendo como normas técnicas para los cruces entre caminos y vías 

férreas las establecidas por la Resolución S.E.T.O.P. 729 y las que en el futuro las modifiquen 

o reemplacen30. 

En 2008, se dicta la Resolución CNRT 1770/0831, que prescribe la obligación por parte 

de los prestadores de los servicios ferroviarios de cargas y de pasajeros, de presentar el plan de 

                                                 
24 B.O. 13/06/2024. 
25 Artículo 1. 
26 Artículo 2. 
27 Artículo 8. 
28 B.O. 04/07/1988. 
29 Secretaría de Estado de Transporte y Obras Públicas (SETOP) del 12/01/1981. 
30 Artículo 1. 
31 B.O. 29/09/2008. 
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mantenimiento anual del año siguiente posterior, antes del 30 de noviembre de cada año, fijando 

además los parámetros y alcances mínimos a cumplir32. Asimismo, dispone que dichos planes 

deben corresponderse con las obligaciones que, como prestadores, le son exigidas por los 

contratos de concesión, los acuerdos, los convenios, las normas vigentes y las normas propias 

de las buenas prácticas para el normal funcionamiento del sistema ferroviario que prestan33. En 

consonancia, se expresa que la falta de cumplimiento de la presentación de los planes anuales, 

así como de su ejecución en los términos y condiciones prescriptas, será considerada falta grave, 

circunstancia que será elevada a la autoridad de aplicación por parte de la CNRT, junto con el 

informe correspondiente del Área Técnica respectiva para su consideración y la toma de 

medidas que puedan corresponder por dicho incumplimiento, sin perjuicio de las eventuales 

sanciones pecuniarias34. 

Asimismo, mediante la Resolución MIyT 2210/1535, se aprobó el “Régimen de 

Fiscalización y Control de Ferrocarriles Argentinos Sociedad del Estado y sus Sociedades 

Controladas”36, y se reglamentó el ejercicio de las facultades de fiscalización y control de la 

CNRT, respecto de la infraestructura ferroviaria y la operación por parte de sociedades estatales 

o con participación estatal mayoritaria ante la detección de deficiencias e irregularidades 

respecto de cuestiones vinculadas a la seguridad, a la calidad del servicio, al mantenimiento del 

sistema y de la administración de la infraestructura, como así también, ante el incumplimiento 

de directivas emanadas de dicho órgano de control37. En simultáneo, desarrolla el 

procedimiento técnico administrativo de inspecciones, control y eventuales sanciones ante la 

detección de irregularidades por parte de los operadores38. 

A fin de dar cumplimiento a lo prescripto por el Estatuto de la CNRT39, que asigna la 

responsabilidad primaria del control técnico ferroviario a la Gerencia de Control Técnico 

                                                 
32 Resolución CNRT 1770/08, artículo 1. 
33 Ídem, artículo 2.  
34 Artículo 3. 
35 B.O. 13/10/2015. 
36 Artículo 1. 
37 Anexo I, artículo 1. 
38 Anexo I, artículos 2 a 12. 
39 En los términos del Decreto 1665/15. 
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Ferroviario40, la Resolución CNRT 1096/1541 aprobó el Manual de Procedimientos de la 

mencionada Gerencia. 

Posteriormente, por Resolución MTR 170/1842 se crea el Sistema Nacional de Gestión 

de la Seguridad Operacional43, el que “trata la gestión de la seguridad técnica y estructural a 

través de un modelo de gestión de riesgos”44, a fin de incrementar los niveles de seguridad en 

la operación ferroviaria, y encomienda a la CNRT ser “la encargada de verificar el 

cumplimiento de lo establecido en el artículo anterior45, además de realizar el seguimiento de 

las pautas de funcionamiento y los resultados obtenidos de las diferentes áreas de Seguridad 

Operacional de las empresas operadoras de ferrocarriles…”46. 

La Resolución Secretaría de Gestión de Transporte (SGT) 87/1947 aprueba la “Norma 

sobre Requisitos de la Vía para la Seguridad y Mantenimiento en el Transporte Ferroviario”48, 

siendo la CNRT la Autoridad de Control49. Esta norma fue modificada por la Resolución SGT 

87/2250, que sustituye (artículo 1) la antes mencionada Norma por la “Norma Técnica de 

Tolerancias de Seguridad y Mantenimiento de Vía”. 

A efectos de instrumentar las acciones de control de gestión, técnico-administrativo y 

de cumplimiento de las obligaciones de los operadores de los servicios de ferrocarriles, la 

CNRT aprobó, por medio de la Disposición CNRT 296/2151 el “Manual de Procedimientos de 

la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria de la CNRT - Versión 1/abril 2021”52, dejando 

sin efecto toda versión anterior del citado manual53. 

                                                 
40 Anexo III, Decreto 1661/15. 
41 B.O. 25/11/2015. 
42 B.O. 03/04/2018. 
43 Artículo 1. 
44 Considerando 15. 
45 N.R.: refiere a que las empresas ferroviarias elaboren e implementen un Sistema de Gestión de Seguridad 
Operacional, de acuerdo a los lineamientos de la Directiva Nacional de Seguridad Operacional Ferroviaria. 
46 Artículo 5. 
47 B.O. 04/07/2019. 
48 Artículo 1. 
49 Artículo 3. 
50 B.O. 29/12/2022, Artículo 1. 
51 B.O. 27/04/2021. 
52 Artículo 1 (IF-2021-33283293-APN-GFTF#CNRT anexo a la Disposición). 
53 Artículo 2. 
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Posteriormente, con fundamento en la experiencia colectada en la aplicación de la 

Resolución MIyT 2210/15, dicha norma fue derogada54 por la Resolución MTR 127/2355. En 

sus fundamentos, expresa la necesidad de readecuar su procedimiento de fiscalización y control 

de los servicios alcanzados, a los efectos de plasmar más acabadamente las relaciones entre las 

operadoras estatales y el ex MTR56, teniendo en cuenta que la naturaleza de los intervinientes 

corresponde a la esfera de las relaciones de naturaleza interadministrativa57, y en pos de lograr 

la mejora en la prestación, calidad, seguridad y eficiencia del servicio58. Con esta última norma, 

se introduce y define el concepto de “Control Evaluativo Integral” (CEI) como aquel que, sobre 

la base de los instrumentos tradicionales de contralor (inspecciones, auditorías, indicadores, 

denuncias, etc.), permita evaluar las características del sistema ferroviario en su conjunto, 

cualquiera sea el rol que desempeñe cada uno de sus actores59. El CEI, según expresa la norma, 

“preservará la debida fiscalización, control de los servicios, la documentación de las 

deficiencias e irregularidades detectadas y generará herramientas de resolución expedita que 

favorezcan un eficiente control y el diseño de los procesos de mejora continua respecto del 

accionar de los organismos y empresas ferroviarias”60. 

Asimismo, la norma encomienda a la CNRT61 remitir a la Subsecretaría de Transporte 

Ferroviario de la SGT en forma anual, un INFORME DE EVALUACIÓN DE DESEMPEÑO 

DEL SISTEMA FERROVIARIO (IED) conforme los requisitos mínimos establecidos en sus 

Anexos I y II. Estos informes (uno por la Gerencia de Fiscalización de Gestión Ferroviaria por 

su Anexo I, y el otro por la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria por su Anexo II), 

contendrán los resultados del CONTROL EVALUATIVO INTEGRAL (CEI) efectuado sobre 

las Sociedades del Estado operadoras de servicios ferroviarios, a los que se le adicionan los 

parámetros relevados en los servicios ferroviarios concesionados a operadoras privadas, para 

las mismas categorías de análisis, para ser puestos en conocimiento de la Secretaría de Gestión 

de Transporte (actualmente ST). También encomienda a la CNRT que establezca los 

                                                 
54 Artículo 1. 
55 B.O. 14/03/2023. 
56 Resolución MTR 127/23, Considerando 14. 
57 Considerando 15. 
58 Considerando 16. 
59 Considerando 17. 
60 Considerando 18. 
61 Artículo 2. 
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lineamientos, metodologías y Planes de Control y Fiscalización necesarios a los fines de 

cumplimentar con el citado Informe62. 

Adicionalmente determina: 

“ARTÍCULO 4° - Las actuaciones iniciadas bajo el Régimen de Fiscalización y 

Control de Ferrocarriles Argentinos Sociedad del Estado y sus Sociedades Controladas, 

aprobado por la Resolución N° 2210 del 7 de octubre de 2015 del entonces MINISTERIO DEL 

INTERIOR Y TRANSPORTE que a la fecha de entrada en vigencia de la presente resolución 

se encontrasen en trámite, deberán ajustarse a lo previsto en los artículos 2° y 3° de la presente 

resolución. 

A tal efecto, las sanciones que se hubieran impuesto en virtud de la Resolución N° 

2210 del 7 de octubre de 2015 del entonces MINISTERIO DEL INTERIOR Y TRANSPORTE 

quedarán sin efecto63, sea que se encontrasen recurridas o no; y deberán ser reconducidas por 

el procedimiento que se aprueba por la presente resolución.”64. 

Los Anexos a la norma disponen que la Gerencia de Fiscalización de Gestión 

Ferroviaria (GFGF) debe elaborar anualmente el Plan de Control y Fiscalización que aplicará 

en el período anual subsiguiente. Sobre la base de los resultados de dicho plan, la GFGF emitirá 

un informe anual, con avance semestral, que contendrá un análisis circunstanciado del 

desempeño de las sociedades inspeccionadas, con independencia del sujeto a cargo de la 

operación. La norma determina los aspectos mínimos que deben quedar abarcados. De este 

modo, tanto los Planes de Control y Fiscalización, como los informes que plasmen sus 

resultados, serán puestos en conocimiento de la actual Secretaría de Transporte (ex Secretaría 

de Gestión de Transporte del MTR) 65. 

Se agrega, que la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria, debe elaborar un 

Informe de Evaluación de Desempeño de las sociedades inspeccionadas, a fin de ser puesto en 

conocimiento de la actual Secretaría de Transporte (ex SGT del MTR)66. El informe, debe 

satisfacer “al mismo tiempo y en un solo documento, los extremos previstos en la Resolución 

                                                 
62 Artículo 3. 
63 N.R.: El resaltado nos pertenece.  
64 Artículo 3. 
65 Anexo I. 
66 Anexo II, artículo 5. 
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N° 1770/2008 (…), e informará a la Autoridad de Aplicación sobre el grado de cumplimiento 

de los planes de mantenimiento anuales de los distintos prestadores de servicio, como así 

también los posibles apartamientos y las consecuencias de tales incumplimientos”67. A la vez, 

dicho informe “deberá contener una visión global del desempeño de todas las empresas 

ferroviarias de la jurisdicción nacional, desde el punto de vista de las cuestiones de 

Mantenimiento, Seguridad y Accidentes, aportando las evaluaciones, grados de cumplimiento 

e indicadores que mejor permitan a la Autoridad de Aplicación adoptar, en tiempo y forma, las 

medidas regulatorias necesarias y el encuadre de la situación imperante dentro de los objetivos 

buscados.”68. 

En lo que hace a la posibilidad de informar situaciones más allá del Informe anual, si 

bien el Artículo 12 del Anexo I de la Resolución MIyT 2210/15, que establecía la potestad de 

la CNRT de informar a la ST en forma inmediata cuando las características y gravedad de las 

faltas lo requieran, fue derogado por la Resolución MTR 127/23, esta última norma habilita en 

su Anexo II, Artículo 4, a que la CNRT promueva las medidas que considere necesarias para 

lograr la regularización por parte de la Operadora de las anomalías detectadas o las medidas de 

mitigación que correspondan.  

 
3.2.3. Resumen gráfico del marco normativo relativo a mantenimiento y prácticas 

operativas 

A continuación, se presenta el flujograma de las principales normas que regulan el 

mantenimiento y las prácticas operativas: 
Gráfico 3 – Flujograma del marco normativo particular 

Fuente: elaboración propia en base al marco normativo relevado. 

                                                 
67 Artículo 6. 
68 Artículo 7. 



 

17  

 

3.3. Organismos con competencia respecto a la materia auditada 

La identificación de los entes y organismos auditados o vinculados directamente a la 

materia, y el marco de sus competencias, se desarrolla con la finalidad de dar soporte al análisis 

de su capacidad institucional para alcanzar los objetivos de las políticas públicas analizadas de 

las que son responsables. En el periodo de auditoría, tuvieron roles significativos las siguientes 

instituciones: 

3.3.1. Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT) 

El Decreto 660/96, dispuso la creación de la COMISIÓN NACIONAL DE 

REGULACIÓN DEL TRANSPORTE como organismo descentralizado en el ámbito de la ex 

Secretaría de Obras y Servicios Públicos (SOySP) del ex Ministerio de Economía y Obras y 

Servicios Públicos (MEyOSP) 69. Posteriormente, el Decreto 1388/9670 aprueba su Estatuto71, 

el cual fue modificado por el Decreto 1661/1572, actuando como ente autárquico en el ámbito 

de la Secretaría de Transporte del ex MIyT, actualmente ME73. Para la fiscalización y control, 

tiene como objetivo promover mayor seguridad, calidad y eficiencia en el servicio, mejor 

operación, confiabilidad, igualdad y uso generalizado del sistema de transporte ferroviario de 

pasajeros, asegurando un adecuado desenvolvimiento en todas sus modalidades, y fiscalizando 

la ejecución de los programas de mantenimiento de la infraestructura y del material rodante74. 

Además, se la asignaron las funciones de proponer a la ST el dictado de normas reglamentarias 

referidas a aspectos técnicos, operativos, de seguridad, de calidad y funcionales del transporte; 

recabar y analizar información estadística sobre el transporte, para evaluar su desempeño, y 

requerir los planes que estime pertinentes cuando advierta desvíos en materia de seguridad o 

calidad del servicio, ordenando a las empresas y operadores ferroviarios las acciones que 

deberán cumplir, con vistas al acatamiento de las normas, cuando se comprueben deficiencias 

u omisiones en su aplicación, promoviendo la subsanación de las falencias constatadas75. 

                                                 
69 B.O. 27/06/1996, artículo 40, dispuso la creación de la CNRT mediante la Fusión de las Ex Comisión Nacional 
de Transporte Automotor y Comisión Nacional de Transporte Ferroviario. 
70 B.O. 10/12/1996. 
71 Anexo I. 
72 B.O. 20/08/2015. 
73 Anexo I, artículo 2. 
74 Anexo I, artículo 3, inciso c). 
75 Artículos 5, 6, 9 y 10. 
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La CNRT está organizada estructuralmente en Gerencias, conforme a la estructura 

organizativa dispuesta por la Decisión Administrativa 832/19, el área con competencia en el 

mantenimiento y las prácticas operativas, es la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria 

(GFTF), cuya responsabilidad primaria es la de “fiscalizar la actividad técnica de las empresas 

ferroviarias, verificando el cumplimiento de las normas técnicas vigentes, tanto en la 

infraestructura y el material rodante como en las prácticas operativas”76. 

Finalmente es relevante señalar que, de la Gerencia de Fiscalización Técnica 

Ferroviaria, dependen jerárquicamente las Subgerencias de: Fiscalización de: Infraestructura, 

Material Rodante y Habilitaciones, y de Procesos Operacionales. 

 

3.3.2. Ex Ministerio de Transporte 

El Decreto DNU 7/1977 le asignó la competencia de asistir al Presidente de la Nación y 

al Jefe de Gabinete de Ministros, en orden a sus competencias, en todo lo inherente al transporte 

aéreo, ferroviario, automotor, fluvial y marítimo78. El Decreto 50/1979 aprobó el Organigrama 

de Aplicación de la Administración Nacional centralizada hasta nivel de Subsecretaría80, siendo 

la Secretaría de Gestión de Transporte y su correspondiente Subsecretaría de Transporte 

Ferroviario (SSTF) quienes tenían objetivos relacionados a esta auditoría. 

  

                                                 
76 B.O. 07/10/2019. Anexo II, prevé las siguientes acciones: Realizar inspecciones del estado de vías y obras, 
sistemas de señalamiento y comunicaciones, instalaciones de energía eléctrica para la tracción, iluminación y 
fuerza motriz, material rodante y prácticas operativas. Promover las acciones tendientes a la subsanación de las 
falencias constatadas en las inspecciones que se realicen, e informar de ello a la Autoridad de Aplicación. 
Establecer los criterios técnicos y los procesos de control para el mantenimiento de infraestructura y vehículos 
ferroviarios. Requerir la presentación de planes de mantenimiento periódicos sobre la infraestructura y el material 
rodante y fiscalizar la ejecución de las tareas comprometidas en materia ferroviaria. Participar en la elaboración y 
modificación de las normas técnicas, cartillas y procedimientos de mantenimiento y seguridad, y reglamentos 
ferroviarios. Elaborar y difundir un digesto actualizado con la normativa técnica ferroviaria. Ejercer las funciones 
asignadas como Autoridad de Aplicación en Seguridad Operacional, en el marco de lo dispuesto por la Resolución 
MTR 170/18 y la normativa vigente. Realizar el seguimiento administrativo de los accidentes propiciando que las 
empresas ferroviarias adopten las medidas tendientes a evitar su reiteración, en el marco de su competencia. 
Proponer a la Dirección Ejecutiva la aplicación de sanciones a las empresas ferroviarias por incumplimientos en 
materia de mantenimiento, seguridad y prevención de accidentes. 
77 B.O. 11/12/2019. 
78 Artículo 5. 
79 B.O. 20/12/2019. 
80 Artículo 1. 
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Organigrama 1: Ministerio de Transporte - vigente hasta diciembre 2023 

 
Fuente: IF-2020-57187442-APN-DNDO#JGM, aprobado por Anexo I de la Decisión Administrativa 1740/20, del 22/09/2020. 
 

3.3.3. Ex Ministerio de Infraestructura 

El Decreto DNU 8/2381 asignó al Ministerio de Infraestructura las competencias de 

asistir al Presidente de la Nación y al Jefe de Gabinete de Ministros, en orden a sus 

competencias, en todo lo concerniente a la elaboración de las políticas en materia de obras 

públicas e infraestructura, y al transporte ferroviario. Del mencionado decreto surge que “Los 

compromisos y obligaciones asumidos por el MINISTERIO DE TRANSPORTE (…) estarán a 

cargo del MINISTERIO DE INFRAESTRUCTURA, considerándose transferidos los créditos 

presupuestarios, unidades organizativas, bienes, personal con sus cargos y dotaciones vigentes 

a la fecha, hasta tanto se aprueben las estructuras correspondientes”82. El Decreto 73/23 

sustituye el organigrama aprobado por el Decreto 50/19, pasando a depender de este ministerio 

la Secretaría y la Subsecretaría de Transporte83. 

 

 

 

                                                 
81 B.O. 11/12/2023, artículo 4. 
82 Artículo 8. 
83 B.O. 22/12/2023, artículo 4. 
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3.3.4. Ministerio de Economía 

El DNU 195/2484 suprime al Ministerio de Infraestructura, y transfiere su estructura, 

competencia, responsabilidades y funciones al Ministerio de Economía, incluyendo las 

vinculadas al transporte ferroviario, y a la concesión de obras de infraestructura y servicios 

públicos85. 
Organigrama 2: Ministerio de Economía posterior a diciembre 2023 

 
Fuente: Extraído de IF-2025-22049785-APN-DNRNTR#MTR, a la fecha de redacción del presente no se encontraba aprobado el organigrama 
inferior a Subsecretaría (tal como fuera informado por PV-2025-22076014-APN-DNRNTR#MTR, respuesta al punto 2.a). 
Nota: Por Decreto 321/25, B.O. 12/05/2025, se acepta la renuncia presentada por el doctor Franco Hernán Mogetta Prevedello al cargo de 
Secretario de Transporte del Ministerio de Economía, y se designa a partir del 10/05/2025 al señor Luis Octavio Pierrini en dicho cargo. 

 

Del Ministerio de Economía dependen, a la fecha de redacción de este Informe y en lo 

concerniente a su objeto, la Secretaría de Transporte y la Subsecretaría de Transporte 

Ferroviario. 

• Secretaría de Transporte 

Creada mediante Decreto 73/2386, entre sus objetivos se encuentra el de asistir al 

ministro en la propuesta, elaboración y ejecución de las políticas y planes en materia de sistemas 

de transporte87. 

o Subsecretaría de Transporte Ferroviario 

Dentro de sus objetivos, se encuentran los de intervenir en los aspectos vinculados al 

transporte ferroviario de carga y de pasajeros, así como en la propuesta de políticas regulatorias 

y de explotación de dichos servicios, intervenir en la planificación y estructuración del 

transporte ferroviario de jurisdicción nacional e internacional, y en la propuesta, evaluación y 

                                                 
84 B.O. 26/02/2024. 
85 Artículo 5. 
86 Artículo 2. 
87 Artículo 4, Anexo II. 
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revisión del Plan Nacional de Transporte, en el ámbito de su competencia, asistir a los 

organismos encargados del accionar y funcionamiento del transporte ferroviario en la 

implementación de políticas y buenas prácticas88. 

 

3.3.5. Sociedad Operadora Ferroviaria SE (SOFSE) 

Como se señaló en 3.2.1, la Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado (SOFSE) fue 

creada por Ley 26.352 de Reordenamiento Ferroviario89. De acuerdo con el Decreto 752/0890, 

se determinó que la sociedad tiene por objeto “la prestación de los servicios de transporte 

ferroviario tanto de cargas como de pasajeros, en todas sus formas, que le sean asignados, 

incluyendo el mantenimiento del material rodante…”91. 

La SOFSE tiene competencia para conformar su estructura organizativa92. Esta última 

fue aprobada por Acta de Directorio 9993, en el contexto de lo normado por la Resolución MIyT 

171/1594. A partir de la creación del Ministerio del Transporte (MTR), por el Decreto DNU 

13/1595, comenzó un proceso de adecuación progresiva de la estructura organizacional de la 

empresa96. 

Así, por Acta de Directorio 41997, se aprobó una nueva estructura orgánica basada en 

cuatro Gerencias Generales, y se prorrogó hasta el 30 de junio de 2025 el tratamiento de las 

misiones y funciones de las unidades orgánicas conforme al organigrama propuesto98: 
  

                                                 
88 Decreto 73/23. Artículo 4, Anexo II. 
89 Artículo 7. 
90 B.O. 07/05/2008. 
91 Título II, artículo 4. 
92 Título II, artículo 5. 
93 01/04/2015. 
94 SIGEN – “OFSE Informe Situación Empresaria año 2016”. 
95 B.O. 11/12/2015. 
96 Plan Anual de Trabajo 2024 – Unidad de Auditoría Interna - SOFSE. 
97 Acta del 28/11/2024. Orden del Día 1 – “Reajuste y Ordenamiento Financiero. Propuesta Nueva Estructura 
Orgánica Central, Adecuada a los Términos del Acta de Directorio 409. Aprobación”. 
98 Acta de Directorio 430 del 14/05/2025. 
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Organigrama 4: Estructura organizacional SOFSE 2024 aprobada por Acta de Directorio 419 

 
Fuente: IF-2024-130496332-APN-GAYLI#SOFSE. 

 

La estructura organizacional de la Gerencia de la línea San Martín, año 2024, tiene la 

diagramación que se presenta a continuación: 
 
Organigrama 5: Estructura organizacional Gerencia Línea San Martín - 2024 

 
Fuente: ME-2025-54523693-APN-GGRH#SOFSE, adjunto “Consolidado de estructura (Líneas).pdf”. 
 

Como hecho posterior al período auditado, por Asambleas Extraordinarias 

(19/12/2024 y 14/03/2025), se transformó la sociedad en Operadora Ferroviaria Sociedad 

Anónima (SOFSA), la que fuera inscripta en la IGJ el 10/06/2025, como continuadora por 

transformación de la Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado (SOFSE).  
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4. HALLAZGOS 

4.1. Hallazgos en relación a CNRT 

4.1.1. La CNRT, en relación a la programación de las inspecciones para los 

ejercicios 2023-2024, cumplió parcialmente con lo establecido en el 

Manual de Procedimiento de la Gerencia de Fiscalización Técnica 

Ferroviaria, situación que contribuyó a incrementar el riesgo de control 

asociado a la operatoria ferroviaria. 

En el marco de las competencias asignadas a la CNRT en materia de fiscalización del 

mantenimiento y las prácticas operativas, descriptas en los apartados 3.2.2. 3.2.3 y 3.3.1 del 

presente informe, la GFTF debe establecer en el mes de diciembre su plan anual de inspecciones 

para el año inmediato siguiente, el que tiene que contemplar la asignación de los recursos 

existentes, distribuyendo los mismos de acuerdo al siguiente criterio: 

A) 70% asignados a inspecciones programadas99. 

B) 30% asignados a inspecciones de seguimiento100, de oficio o extraordinarias101. 

 

En cuanto a los criterios de especialidad de las inspecciones, el documento establece 

los siguientes lineamientos102: 

• Material Rodante: el 90% de las inspecciones anuales debe realizarse a los servicios 

de pasajeros del Área Metropolitana. Porcentaje que da cuenta de su 

significatividad. 

• Vía y Obras: Se deben realizar inspecciones al 25% de la red por año y, como 

mínimo, cada lugar debería ser inspeccionado, una vez cada 4 años. 

                                                 
99 Conforme al Manual en su punto 4.1, son las que se llevan a cabo de acuerdo con el Programa Anual de 
Inspecciones. Por su parte, las de oficio o extraordinarias, son las realizadas a partir de denuncias, observaciones 
de otros Departamentos de CNRT o como consecuencia de accidentes o una solicitud de la Autoridad de 
Aplicación. 
100 Aquellas que se deciden realizar frente a una determinada irregularidad, detectada en una inspección 
programada, que se considera que amerita volver a verificar su normalización por parte de la Empresa Ferroviaria. 
101 Las realizadas a partir de denuncias, o a partir de observaciones generadas por otro Departamento sobre 
cuestiones no propias de su competencia, o como consecuencia de accidentes o una solicitud de la Autoridad de 
Aplicación. Manual de Procedimientos GFTF, Anexo V. “Programación anual de inspecciones”. 
102 Vale decir que el Manual, en esta instancia, agrega que, “Los valores que se establecen a continuación son 
valores promedios, no obstante lo cual, determinados lugares que tengan particular importancia (trenes de 
pasajeros…lugares con problemas) se podrán inspeccionar con mayor frecuencia y otros con menos”. 
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• Señalamiento, Telecomunicaciones y Energía Eléctrica103. Para el Área 

Metropolitana, se prescribe que deben realizarse, para cada Empresa Ferroviaria104: 

o Pasos a Nivel: 1 inspección por año sobre todo el recorrido de cada línea, como 

mínimo. 

o Para las Instalaciones de Señalamiento: 1 inspección anual de un tramo de su red 

por cada una, como mínimo. 

o Telecomunicaciones: deben realizarse la inspección aproximadamente una vez 

cada 5 años a cada línea. 

o Distribución Eléctrica: Por año se inspeccionan aproximadamente el 100% de 

las estaciones de pasajeros de cada empresa. 

• Prácticas Operativas: Para el Área Metropolitana, deben realizarse 2 inspecciones 

al año, como mínimo, a cada Empresa Ferroviaria, en los aspectos específicos del 

Área. Cada inspección debe cubrir la totalidad de las Cabinas de Señales y Pasos a 

Nivel (PAN) manuales y aproximadamente el 50% de las formaciones en servicio 

de la línea de que se trate. 

 

En relación al cumplimiento de los criterios en cuestión, se solicitó a la CNRT que 

comparta los planes para los años 2023 y 2024105, los que fueron remitidos por el organismo 

por NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT106. 

De la comparación entre los criterios específicos exigidos por el Manual y las 

inspecciones planificadas para la Línea San Martín, se obtiene lo informado en el siguiente 

cuadro: 

  

                                                 
103 No se incluyen las especialidades correspondientes a “Catenaria y Tercer riel” y “Subestaciones” ya que no 
aplican a la Línea San Martín (línea con unidades diésel). 
104 Al referirse a cada empresa, cabe aclarar que para SOFSE tiene una Gerencia por cada línea. Así, para esta 
empresa, se consideran las inspecciones por cada Línea. 
105 Nota AGN 266/25 - A-05, punto 5.a). 
106 Adjuntos 11 (ME-2023-09184666-APN-GFTF#CNRT) y 12 (ME-2023-153405696-APN-GFTF#CNRT). 
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Cuadro 1 - Criterios Manual de Procedimiento vs Programación aprobada 

Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT. 
 

Como puede verse, la CNRT cumple con la planificación de las inspecciones exigidas 

específicamente para la LSM, salvo para el caso de la especialidad de Distribución Eléctrica, 

que lo realiza parcialmente. 

Ahora bien, en las especialidades (y subespecialidades) donde no se establece una 

relación obligatoria respecto de cada línea ferroviaria, sino que se habla de porcentajes a 

controlar sobre toda el Área Metropolitana, se hacen los siguientes comentarios: 

Material Rodante: Del 90% de las inspecciones anuales exigidas por el manual para 

todas las Líneas del AMBA para cada año, la CNRT planificó alrededor del 70% para los años 

2023 y 2024, respectivamente. De ellas, para la Línea San Martín se previeron 69 de las 536 

Especialidad
Programación 

según Manual de 
Procedimientos

Programa Anual de 
Inspecciones

Cumplimient
o (Manual vs 
Programa)

Total 
Inspecciones 
Programadas

Detalle de la 
programación

Total SOFSE 
Metropolitan

o
LSM

Equivalencias 
de la LSM vs el 
Total SOFSE

Observaciones (referencias de 
parque / infraestructura de la 

LSM vs el Total SOFSE)

MR 90% inspecciones 
en AMBA 70% AMBA NO 536 69 13%

Del total del parque de MR 
Metropolitano, LSM posee el 13% 

del mismo

Vía Metropolitana SI 50 
inspecciones

15 kms x 
inspección

(aproximadamente 
750 km)

50 6 12%
LSM posee 152 km de vías en USO, 
representando estas inspecciones 

el 59% del total

Estaciones Metro SI 282 
inspecciones 282 estaciones 282 22 8% La Línea posee 22 estaciones

PAN y Cerramientos SI 28 
inspecciones Todos 28 8 29%

La Línea tiene el 31% del total de 
PAN+Pasos Vehículares+Pasos 

Peatonales de SOFSE

Obras de arte SI 17 
inspecciones Todas 17 3 18%

1 inspección por 
año Pasos a Nivel SI 1 inspección Todos

1 inspección por 
año Señalamiento SI 50% de las estaciones de 

cada red 1

1 cada 5 años Comunicaciones SI 1 cada 5 años

100% de las 
estaciones por año Energía Eléctrica NO 64%

de la Distribución 
Eléctrica de las 

Estaciones
8 36%

Prácticas Operativas 2 Inspecciones 
/año SI 219 Actas 219 20 9%

El dato está expresado como 
Actas, pero la programación es por 

Inspecciones / año, 
correspondiendo 2.

MR 90% inspecciones 
en AMBA 70% AMBA NO 536 69 13%

Del total del parque de MR 
Metropolitano, LSM posee el 13% 

del mismo

Vía Metropolitana SI 48 
inspecciones

15 kms x 
inspección, 
equivalen 

aproximadamente a 
720 kms

48 4 8%
LSM posee 152 kms de vías en 

USO, representando estas 
inspecciones el 59% del total

Estaciones Metro SI 282 
inspecciones 282 estaciones 282 22 8% La Línea posee 22 estaciones

PAN y Cerramientos SI 30 
inspecciones Todos 30 10 33%

La Línea tiene el 31% del total de 
PAN+Pasos Vehículares+Pasos 

Peatonales de SOFSE

Obras de arte SI 12 
inspecciones Todas 12 0 0%

1 inspección por 
año Pasos a Nivel SI 1 inspección Todos

1 inspección por 
año Señalamiento SI 50% de las estaciones de 

cada red 1

1 cada 5 años Comunicaciones SI 1 cada 5 años

100% de las 
estaciones por año Energía Eléctrica NO 72%

de la Distribución 
Eléctrica de las 

Estaciones
7 32%

Prácticas Operativas 2 Inspecciones 
/año SI 208 Actas 208 17 8%

El dato está expresado como 
Actas, pero la programación es por 

Inspecciones / año, 
correspondiendo 2.

Programación aprobada de Inspecciones

20
23

20
24

VIAS Y OBRAS

Señalamiento, 
Telecomunicaciones
, Energía Eléctrica

25% de la red 
Metropolitana por 

año

25% de la red 
Metropolitana por 

año
VIAS Y OBRAS

Señalamiento, 
Telecomunicaciones
, Energía Eléctrica
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inspecciones por año, lo que representa aproximadamente el 13% de las mismas (conserva la 

misma relación que la cantidad de material rodante de la LSM vs. Total SOFSE107). 

Vía y Obras: Del 25% de las inspecciones establecidas en el manual para toda la red 

del AMBA para cada año (427 km)108, la CNRT planificó un total de 50 inspecciones (750 km) 

para el año 2023 y 48 (720 km) para el 2024, lo que representa un 43,9% y 42,2% 

respectivamente de toda la Red del AMBA, superando el estándar exigido. De dichas cantidades 

anuales, el 21% de las inspecciones previstas para el año 2023 (6 inspecciones) y 14% (4 

inspecciones) para el 2024 correspondieron a la Línea San Martín, cubriendo en el período 

aproximadamente el 50% de su red. 

Señalamiento, Telecomunicaciones y Energía Eléctrica: Telecomunicaciones. Al 

referirse a la planificación de esta subespecialidad tanto para el 2023 como para el 2024, la 

CNRT expresa que “cada sistema de comunicaciones se inspecciona aproximadamente cada 5 

años”109, sin precisar lo realmente planificado para cada año, por lo que no se puede emitir una 

opinión al respecto. 

 

De la información contrastada, en relación a la programación de las inspecciones para 

los ejercicios 2023 y 2024, se concluye que la CNRT cumple parcialmente con las previsiones 

de Manual de Procedimiento de la GFTF, al programar para algunas especialidades y 

subespecialidades menos inspecciones que las previstas en el mencionado manual, situación 

que contribuyó a incrementar el riesgo de control para la fiscalización de la operación 

ferroviaria considerada. 

 

                                                 
107 Para la GFTF, el total de inspecciones programadas para la especialidad de material rodante en 2023 es de 732. 
Según establece el Anexo V del Manual de Procedimientos de la gerencia, el 90% del total debe realizarse en 
servicios de pasajeros del Área Metropolitana, equivalente a 659 inspecciones. Esta condición no se cumple en la 
Programación Anual de inspecciones 2023 ya que se programaron 536 inspecciones (73%) para el total de 
ferrocarriles, del cual un 12,9% corresponden para la Línea San Martín. En el 2024 se reitera la situación: de un 
total de 740 inspecciones para Material Rodante, se programaron 536 para el servicio de pasajeros en el AMBA. 
Esto implica un 72%, por debajo del 90% que establece el Manual de Procedimientos, del cual le corresponde a la 
Línea San Martín 12,9%. 
108 La red ferroviaria en uso para el año 2023 fue de 1708 km, mientras que para el año 2024 fue de 1705. Los 
datos surgen de los informes estadísticos de la red metropolitana de pasajeros de los años 2022 (IF-2023-
35692165- 
APN-SFGSM#CNRT) y 2023 (IF-2024-34524280-APN-SFGSM#CNRT). 
109 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT. 
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4.1.2. La CNRT cumple parcialmente con los programas de inspecciones 

aprobados para la GFTF, quedando especialidades sin inspecciones o con 

una ejecución parcial respecto de lo planificado. 

Además, no cuenta con un marco normativo técnico actualizado de 

control, que le permita desarrollar su tarea con mayor eficacia. 

Para analizar el cumplimiento de la planificación prevista por el Manual de 

Procedimientos de la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria110 para los años 2023 y 

2024, como se mencionó en el Hallazgo 4.1.1, se solicitó a la CNRT que comparta los 

Programas Anuales de Inspecciones para dicho período111, lo que hizo por NO-2025-36062200-

APN-GFTF#CNRT112. 

Asimismo, a fin de constatar si dicha programación fue ejecutada en tiempo y forma, 

se solicitó al organismo que informe acerca de la ejecución del programa de cada año, a lo que 

respondió por medio de planillas que dan cuenta de las tareas realizadas, con el correspondiente 

análisis de las observaciones efectuadas a la Operadora y las actas labradas113. 

Como se señaló en 4.1.1, el Manual de Procedimiento de la GFTF divide la 

programación de las inspecciones por especialidades, entre las que se distingue, un primer 

grupo (Señalamiento, Telecomunicaciones, Energía eléctrica y Prácticas Operativas) que tienen 

una meta específica por cada línea114, y un segundo grupo que abarca aquellas especialidades 

(Material Rodante, Vía y Obras) para las que no se establece una meta específica por cada línea, 

sino una global por ámbito geográfico de prestación del servicio (Área Metropolitana/Larga 

distancia o Interior)115. 

                                                 
110 Aprobado por Disposición CNRT 296/21, artículo 1, como “Manual de Procedimientos de la Gerencia de 
Fiscalización Técnica Ferroviaria Versión 1 – Abril 2021”. 
111 Nota AGN 266/25 - A-05, punto 5.a). 
112 Nota embebida NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, adjunto 11 (ME-2023-09184666-APN-
GFTF#CNRT) y adjunto 12 (ME-2023-153405696-APN-GFTF#CNRT). 
113 NO-2025-77873609-APN-CNRT#MEC. 
114 Por ejemplo, para los Pasos A Nivel (subespecialidad de señalamiento) de los servicios del Área Metropolitana 
establece: “Pasos a Nivel: 1 inspección por año para cada Empresa Ferroviaria sobre todo el recorrido de la 
línea, como mínimo.” Otro ejemplo es la especialidad Practicas Operativas para la que se establece: “Área 
Metropolitana: 2 inspecciones al año como mínimo a cada Empresa Ferroviaria, en los aspectos específicos del 
Área…” 
115 Por ejemplo, para Material Rodante la meta está establecida como: “Área Metropolitana (AM): 25% de la red 
por año. Como mínimo cada lugar debería ser inspeccionado, una vez cada 4 años.” 



 

28  

Sobre la base de la distinción precedente, se detallan a continuación, para la LSM, las 

inspecciones programadas por cada especialidad en los Planes de Inspección 2023-2024 de la 

GFTF y su Ejecución: 

• Prácticas Operativas 

Para esta especialidad, la CNRT planificó 2 inspecciones para el 2023 y 2 para el 2024 

(Inspección 1 e Inspección 2, para cada año), por cada una de ella labró las Actas que se detallan 

a continuación en la tabla: 
Tabla 3 - Cumplimiento programación de inspecciones Prácticas Operativas – SOFSE - LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT archivo “3.2. y 13 Practicas Operativas – LSM” 
NOTA: Inspección_FP, corresponde a una Inspección Fuera de Programación realizada. 

 

De la tabla surge que la CNRT cumplió con su proyección anual de 2 inspecciones 

para cada año en la especialidad prácticas operativas. Vale aclarar que, según NO-2025-

36062200-APN-GFTF#CNRT, archivo “AGN - Practicas Operativas 2023 – 2024”, estaban 

previstas 4 inspecciones denominadas “No Programadas” (en marzo y agosto 2023, marzo y 

septiembre 2024) de las cuales solo se realizó una en diciembre 2023, y las 3 restantes no se 

realizaron por “falta de personal”116. 

 

• Material Rodante 

De la información compartida por la CNRT surge que para la LSM no se realizaron 

inspecciones para esta especialidad en 2023 y 2024117. Ante nuevas consultas destinadas a 

                                                 
116 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, archivo “AGN - Practicas Operativas 2023 – 2024”. 
117 NO-2025-21481443-APN-CNRT#MEC, embebido NO-2025-20947286-APN-GFTF#CNRT. 5) c.  
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confirmar dicha situación118, la misma manifestó que: “En lo que respecta a Material Rodante, 

durante el año 2024, se realizaron inspecciones de seguridad119, pero no se efectuaron 

inspecciones específicas de mantenimiento. El escaso personal que se encontraba en 

condiciones de llevar adelante este tipo de inspecciones de mantenimiento (…) fue abocado a 

otras tareas prioritarias dentro de la Subgerencia”120. Agregando que, “Durante los años 2023 

y 2024 se realizaron inspecciones de seguridad, pero no se realizaron inspecciones específicas 

de mantenimiento en la Línea San Martín”121. 

 

• Vía y Obras 

o VIA y ADV 

En 2023, para la sub especialidad VIA y ADV122 se planificaron 6 inspecciones con la 

finalidad de cubrir aproximadamente 90 km de vía123, y para el 2024, se planificaron 4 

inspecciones, equivalentes a 60 km124: 
Tabla 4 - Cumplimiento programación de inspecciones Rubro VIA y ADV – SOFSE - LSM 
Notas de Salida PERIODO   
RUBRO VÍA y ADV 2023 2024 
may 4   
jul   2 
oct   2 
nov   2 
Total general 4 6 
Inspecciones Planificadas 6 4 
% Cumplimiento 66,66% 150,00% 

Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, “9.1. Vía y Obras - LSM – Inspecciones”. 
De este análisis surge que (tal como fue aclarado por NO-2026-01659174-APN-

GFTF#CNRT del 06/01/2026, y corroborado tras analizar las NO-2023-76792616-APN-

GFTF#CNRT y NO-2023-76792750-APN-GFTF#CNRT), por motivos operativos en 2023 la 

CNRT centralizó inspecciones que tenía previstas por tramos, pero sin afectar el recorrido a 

                                                 
118 Nota AGN 266/25- A-05, punto 2 a) y Nota AGN 723/2025-P/E, preguntas 5 y 9. 
119 NR: Inspecciones de seguridad se refiere a las correspondientes a Seguridad Operacional. Estas inspecciones 
no forman parte de las inspecciones de Mantenimiento del Material Rodante. 
120 NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, respuesta 5. 
121 Ídem, respuesta a pregunta 8. 
122 ADV: Aparatos de Vía, dispositivo que hace posible la ramificación y el cruce de los itinerarios del ferrocarril. 
123 Programa de Inspecciones 2023, página 12. En el mismo Programa se informa, página 2, que cada inspección 
abarca unos 15 km de extensión. 
124 Cuadro página 11 Programa de Inspecciones 2024 NO-2025-36348239-APN-CNRT%MEC. 
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cubrir, así si bien realizó 2 actas en lugar de las 4 programadas originalmente para el tramo 

Palermo – J.C. Paz, estas fueron de mayor alcance y cubrieron la totalidad del sector 

mencionado, por lo que el porcentaje de cumplimiento a considerar asciende al 66% (2 actas 

que cumplieron la misma finalidad que 4 previstas, de las 6 programadas) y en 2024 se 

ejecutaron 6 inspecciones (150% de las 4 programadas). De este modo, mientras en 2023 las 

inspecciones ejecutadas no cumplieron con lo programado, en 2024 se cumplió por encima de 

lo previsto. 

o PAN (Pasos a Nivel) y CERRAMIENTO 

En el Programa de Inspecciones 2023, se planificaron para la LSM 8 inspecciones a 

“Pasos a Nivel y Cerramientos”, como parte de la especialidad “Vía y Obras”, cuando, de 

acuerdo con lo establecido en el Manual de Procedimientos de la GFTF, “Pasos a Nivel” se 

prevé como una subespecialidad de Señalamiento. Idéntica circunstancia se presenta en el 

Programa del 2024, con la salvedad que, en este último caso, han sido 10 las inspecciones 

programadas para esta subespecialidad125: 
Tabla 5 - Cumplimiento programación de inspecciones Rubro PAN y CERRAMIENTO – SOFSE - LSM 
Notas de Salida PERIODO 
RUBRO PAN y CERRAMIENTO 2024 
feb 1 
mar 4 
abr 2 
jul 2 
ago 2 
Total general 11 
Inspecciones Planificadas 10 
% Cumplimiento 2023 0,00% 
% Cumplimiento 2024 110,00% 

Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, “9.1. Vía y Obras - LSM – Inspecciones”. 
 

De la tabla anterior se desprende, que solo se cumplió con lo programado en 2024, 

realizándose 11 inspecciones de las 10 programadas (110% de lo programado), no ejecutándose 

inspecciones en 2023. 

o OBRAS DE ARTE 

Para esta subespecialidad en 2023 se planificaron 3 inspecciones y se ejecutaron 2 

(66%), mientras que en 2024 se ejecutó una inspección que no estaba programada: 

                                                 
125 ME-2023-09184666-APN-GFTF#CNRT y ME-2023-153405696-APN-GFTF#CNRT. 
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Tabla 6 - Cumplimiento programación de inspecciones Rubro OBRAS DE ARTE – SOFSE - LSM 
Notas de Salida PERIODO   
RUBRO OBRAS DE ARTE 2023 2024 
ene 1   
may 1   
sept   1 
Total general 2 1 
Inspecciones Planificadas 3 0 
% Cumplimiento 66,67% Por encima de lo previsto 

Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, “9.1. Vía y Obras - LSM – Inspecciones”. 
 

o ESTACIONES126 

Se planificaron inspecciones para el total de las estaciones de la LSM (22), tanto para 

el 2023 como para el 2024. 
Tabla 7 - Cumplimiento programación de inspecciones Rubro ESTACIONES – SOFSE - LSM 
Inspecciones PERIODO   
RUBRO ESTACIONES 2023 2024 
Estación Bella Vista  1 
Estación Caseros  2 
Estación Devoto  2 
Estación Dr. Domingo Cabred  1 
Estación El Palomar  2 
Estación Hurlingham  2 
Estación José Clemente Paz  1 
Estación La Paternal  1 
Estación Manzanares  1 
Estación Muñiz  2 
Estación Palermo  2 
Estación Pilar  1 
Estación Presidente Derqui  1 
Estación Retiro 1  
Estación Sáenz Peña  2 
Estación San Miguel  2 
Estación Santos Lugares  2 
Estación Sol y Verde  1 
Estación Villa Astolfi  1 
Estación Villa Crespo  2 
Estación Villa del Parque  1 
Estación William Case Morris  1 
Total general 1 31 

Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, “9.1. Vía y Obras - LSM – Inspecciones”. 
 

                                                 
126 Suma total, sin discriminar si se trata de una estación, parada o apeadero. 
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En el 2023 solo se realizó una inspección en la Estación Retiro (subespecialidad 

Paragolpes), en 2024 se cumplieron 21 inspecciones programadas a estaciones (y en 10 casos 

se realizó una inspección adicional a la programada, elevando su número a 31). 

 

• Señalamiento, Telecomunicaciones y Energía Eléctrica 

o Telecomunicaciones 

Como se señaló en 4.1.1, en el caso de la subespecialidad “Telecomunicaciones”, la 

CNRT dispone en los Programas de Inspecciones 2023 y 2024, que “cada sistema de 

comunicaciones se inspecciona aproximadamente cada 5 años”, sin efectuar precisiones acerca 

de lo específicamente planificado para cada año. Del relevamiento efectuado a las actas de 

inspecciones, no consta ejecución vinculada a esta subespecialidad para ninguno de los años 

considerados127. 

o Energía Eléctrica, Señalamiento y PAN (vinculados a esta especialidad) 

Se detalla en la siguiente tabla las inspecciones realizadas para estas 

subespecialidades: 
  

                                                 
127 NO-2025-77873609-APN-CNRT#MEC. 
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Tabla 8 - Cumplimiento programación de inspecciones Energía Eléctrica, Señalamiento y PAN – SOFSE - LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, “3.1. Infraestructura - LSM – Notas”. 
NOTA 1: las inspecciones identificadas como 2025 corresponden a realizadas efectivamente en los últimos meses del 2024, pero con Notas de 
Salida en 2025. 
NOTA 2: Para PAN, las inspecciones corresponden a los Pasos adyacentes a los tramos entre las estaciones detalladas, por ejemplo, para 
Presidente Derqui y Dr. Domingo Cabred son 5 estaciones. 

 

En la tabla anterior se visualiza en relación a las subespecialidades consideradas que:  

• Energía Eléctrica: En 2023, se realizaron inspecciones en 8128 estaciones de 8 

programadas (100%), y en 2024 12 de 7 (171%). 

• Señalamiento: debían cubrirse 11 estaciones, tanto para 2023 como 2024, 

habiéndose inspeccionado 6 (54%) en 2023, y 12 (109%) en 2024. 

• PAN: Según el Manual de Procedimiento de la GFTF, debían inspeccionarse la 

totalidad de los Pasos a Nivel en esta especialidad129. Ahora bien, de acuerdo con 

                                                 
128 En la tabla se informan 9, debido a que la estación Pilar fue inspeccionada en dos oportunidades. 
129 IF-2021-33283293-APN-GFTF#CNRT, página 36. 
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la evidencia recolectada130, si bien no tuvieron programación en ninguno de los dos 

años, en 2023 se inspeccionaron los PAN adyacentes a 5 estaciones, y en 2024 a 

18. 

 

Así, en función de lo descripto, si bien la CNRT planificó inspecciones para las 

especialidades previstas por el Manual de Procedimiento de la GFTF para la Línea San Martín, 

no se cumplió completamente con la misma, quedando inspecciones de especialidades sin 

ejecutar o ejecutadas parcialmente. 

Finalmente, vale aclarar que ante la consulta respecto al posible impacto del dictado 

de la Emergencia Ferroviaria en la modificación o readecuación de lo planificado en el 

Programa Anual de Inspecciones131, la CNRT informó que “no hubo modificaciones como 

consecuencia del dictado de la Emergencia Ferroviaria. 

La cantidad de inspecciones por muestreo que se realizan en la Gerencia de 

Fiscalización Técnica Ferroviaria, se mantiene prácticamente constante y refleja nuestras 

posibilidades materiales, al límite de los recursos disponibles.”132. 

 

 

4.1.2.1. La CNRT no contó con un cuerpo de normativa técnica actualizada 

referida a transporte ferroviario, la cual debía ser revisada y actualizada 

por la Comisión Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas de 

Ferrocarriles dependiente de la ST. 

Durante el periodo auditado, la CNRT fue responsable del control operativo del sector 

ferroviario 133, incluyendo el seguimiento de tendencias tecnológicas, modalidades operativas 

                                                 
130 Adjuntos a ME-2023-09184666-APN-GFTF#CNRT y ME-2023-153405696-APN-GFTF#CNRT 
131 Nota AGN 723/2025-P/E, pregunta 2. 
132 NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, los párrafos se transcriben separados porque así es el textual de la 
Nota. 
133 Ley 26.352 (conforme artículo 15), Decreto 1388/96 y las reformas del Decreto 1661/15. En este último, Anexo 
I, artículo 5 “d) Mantener información actualizada sobre las tendencias nacionales e internacionales en la materia 
y sobre el desarrollo de nuevas tecnologías y modalidades operativas relacionadas con la prestación eficiente, 
segura y confiable de los servicios” y “e) Proponer a la SECRETARIA DE TRANSPORTE del MINISTERIO DEL 
INTERIOR Y TRANSPORTE el dictado de normas reglamentarias referidas a aspectos técnicos, operativos, de 
seguridad, de calidad y funcionales del transporte.” 
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y la propuesta de normativa técnica a la ST para garantizar servicios seguros y eficientes134. 

Conforme a la estructura organizativa dispuesta por la Decisión Administrativa 832/19135, el 

área con implicancias en el control del mantenimiento y las prácticas operativas es la Gerencia 

de Fiscalización Técnica Ferroviaria136. 

En paralelo, distintas disposiciones y resoluciones, como la Decisión Administrativa 

212/16137 que crea en el ámbito de la SSTF la Dirección Nacional Técnica de Transporte 

Ferroviario (DNTTF)138, el Decreto Reglamentario 1027/18139, y la Resolución MTR E 

76/17140 que crea la Comisión Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas de 

Ferrocarriles (CNNyETF) en el ámbito de la SSTF, establecieron organismos y funciones 

específicas para revisar, actualizar y modernizar el marco normativo ferroviario. 

La CNNyETF estuvo inicialmente conformada (2017) por tres miembros, siendo la 

CNRT representada por uno de ellos. Su reglamento y composición fueron modificados 

sucesivamente por resoluciones y actas de reuniones posteriores141, incorporando 

representantes de organismos técnicos y del Centro Nacional de Desarrollo e Innovación 

Ferroviaria (CENADIF). 

                                                 
134 Artículo 4. 
135 B.O. 07/10/2019. 
136 Cuya responsabilidad primaria es la de “fiscalizar la actividad técnica de las empresas ferroviarias, verificando 
el cumplimiento de las normas técnicas vigentes, tanto en la infraestructura y el material rodante como en las 
prácticas operativas”, y entre sus acciones: “3. Establecer los criterios técnicos y los procesos de control para el 
mantenimiento de infraestructura y vehículos ferroviarios” y “5. Participar, en el marco de su competencia, en la 
elaboración y modificación de las normas técnicas, cartillas y procedimientos de mantenimiento y seguridad, y 
reglamentos ferroviarios.” 
137 B.O. 22/03/2016. 
138 Estableciendo entre sus acciones: “1. Elaborar los estudios para la actualización de las normas reglamentarias 
y funcionales del transporte ferroviario.” y “2. Asistir al Subsecretario de Transporte Ferroviario en la 
elaboración de proyectos de modernización de normativa técnica referida al transporte ferroviario.” 
139 Ley 27.132 - Reglamentación, B.O. 08/11/2018. en su Artículo 5 expresa que, “Instrúyese al MINISTERIO DE 
TRANSPORTE, para que, a través de la SECRETARÍA DE GESTIÓN DE TRANSPORTE, realice los actos 
necesarios para la revisión, actualización, complementación y aprobación de las normas técnicas referidas al 
transporte ferroviario. A modo enunciativo, deberán revisarse, actualizarse y/o complementarse las normas 
referidas a: mantenimiento de vías; reglamentos operativos; mantenimiento del material rodante; habilitación del 
material rodante; homologación de talleres de mantenimiento de material rodante; habilitación de todo el 
personal vinculado con la seguridad; cerramiento de la zona de vías; y desvíos particulares.”. 
140 B.O. 27/09/2017. Entre sus funciones (artículo 1) están las de “revisar y actualizar el cuerpo normativo 
existente; incorporar normativas necesarias en función de las condiciones actuales del servicio de transporte 
ferroviario; brindar el escenario para que las entidades acreditadas puedan validar procesos y certificar tanto 
bienes, como procesos y servicios; y adecuar el cuerpo normativo a modelos internacionales de gestión.”. 
141 Acta de Reunión del 08/02/2018, Acta de Reunión del 21/05/2021, Resolución MTR 95/2021. 
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Entre las Normas Técnicas impulsadas a partir de la labor de la Comisión Nacional de 

Normas y Especificaciones Técnicas de Ferrocarriles, se encontraba la de “REQUISITOS DE 

LA VÍA PARA LA SEGURIDAD Y MANTENIMIENTO EN EL TRANSPORTE 

FERROVIARIO”142, que complementaba la NTVO 5 (“ORGANIZACIÓN DE LA 

CONSERVACIÓN DE LAS VÍAS” estableciendo el plazo de un año para cumplimentar las 

obligaciones que de ella emanan143. 

Debido a las dificultades derivadas de la emergencia sanitaria por COVID-19 y la 

imposibilidad de cumplimiento manifestada por operadores como BCyL y la SOFSE, esta 

norma fue reemplazada por la Resolución MTR 87/22144, que aprobó una nueva norma de 

tolerancias técnicas145. 

En 2024, además de aprobarse un nuevo reglamento interno y un manual de 

procedimientos para formalizar su funcionamiento, en el marco de la emergencia pública 

ferroviaria declarada por el DNU 525/24 y su Decreto Reglamentario 526/24146, la SSTF inició 

un proceso de revisión integral del marco normativo vigente, incluyendo la actualización de 28 

normas técnicas propuestas por el Comité de Seguridad Ferroviaria (COSEFE), priorizándose 

las referidas a seguridad de material rodante y cruces ferroviales (Resolución ME 591/24 -

Especificación Técnica Perfil de Rueda del Material Rodante -, y Resolución ST 61/24 -Manual 

de Seguridad de Vagones-). No obstante, la falta de impulso institucional147 desde la creación 

de la CNNyETF en 2017 y hasta el dictado de la Emergencia Ferroviaria, no posibilitó contar 

al cierre del periodo auditado con un cuerpo actualizado de normas técnicas ferroviarias en 

materia de mantenimiento y seguridad del Sistema Ferroviario Nacional, situación que fue 

reiteradamente señalada por la GFTF de la CNRT en diversos Informes de Evaluación de 

Desempeño como los correspondientes a los ejercicios 2023 y 2024. 

 

                                                 
142 Aprobada por la Resolución MTR 87/19, B.O. 04/07/2019. Artículo 1. 
143 Artículo 4. 
144 B.O. 29/12/2022. 
145 “Norma Técnica de Tolerancias de Seguridad y Mantenimiento de Vía”. 
146 B.O. 13/06/2024. 
147 NR: El “impulso institucional” se entiende como el apoyo, la promoción o el seguimiento que una institución 
brinda para poner en marcha, fortalecer o mejorar una acción, política o proyecto. 
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4.1.2.1.1. El Manual de Procedimientos de la GFTF de la CNRT, que 

describe las responsabilidades, procesos y procedimientos, necesarias 

para cumplir sus tareas, se encuentra desactualizado, pues no 

contempla las actualizaciones normativas introducidas por la 

Resolución MTR 127/2023 que modificaron la fiscalización técnica y 

el control ferroviario. 

El Manual de Procedimientos de la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria 

Versión 1148, aprobado en abril 2021149, establece las responsabilidades, procesos y 

procedimientos que realiza esa Gerencia para cumplir sus funciones de fiscalización técnica del 

transporte ferroviario, incluyendo criterios de planificación de inspecciones por especialidad150. 

Por su parte, el Manual Integrador de Manuales de Procedimientos de esa Comisión 

Nacional -Versión 3.0/151, exige que “La revisión periódica de los Manuales es obligatoria y 

debe realizarse al menos una vez cada dos (2) años”, respondiendo las actualizaciones a 

“cambios en los procedimientos, nueva normativa legal o modificaciones en la existente, 

avances tecnológicos y, en general, todo cambio que constituya una mejora destinada a dotar 

a la Gerencia de mayor eficiencia, eficacia y economicidad, en un marco de legalidad y 

transparencia.” 152. 

Sin embargo, durante el periodo auditado la Resolución MTR 127/23 MTR153 derogó 

la Resolución MIyT 2210/15154 y creó un sistema de Control Evaluativo Integral (CEI), siendo 

esta una modificación normativa de significatividad que no fue incorporada al Manual de 

Procedimiento de la GFTF, Así, se mantuvo sin actualizar, por ejemplo, el procedimiento de 

penalidades basado en la norma derogada155, lo que debilita la utilidad del Manual de 

Procedimientos de la GFTF como documento destinado a presentar de manera, ordenada, 

                                                 
148 IF-2021-33283293-APN-GFTF#CNRT. 
149 Disposición CNRT 296/21, B.O. 27/04/2021. 
150 Anexo V. 
151 IF-2020-59783642-APN-GCYPS#CNRT, septiembre 2020. 
152 Ítem “Actualizaciones”. 
153 B.O. 14/03/2023.Control Evaluativo Integral- Informe de Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario. 
154 B.O. 13/10/2015. Régimen de Fiscalización y Control de Ferrocarriles Argentinos Sociedad del Estado y sus 
Sociedades Controladas. 
155 Punto “4.8 - Aplicación de Penalidades” (páginas 70/71 del Manual). 
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detallada y actualizada, las operaciones que realiza dicha Gerencia en relación con el control 

del mantenimiento y las prácticas operativas llevadas a cabo por los operadores ferroviarios. 

 

 

4.1.3. La CNRT no realizó el seguimiento, a partir de inspecciones específicas de 

mantenimiento, de la gestión de la SOFSE-LSM en relación con el 

cumplimiento de sus Planes de Mantenimiento y la subsanación de las 

observaciones realizadas a partir de la fiscalización, no resultando efectiva 

la ejecución de dichos planes por parte de la SOFSE-LSM para mantener 

el buen estado del Material Rodante y de la Infraestructura ferroviaria. 

De acuerdo con la GFTF, entre las causas de esa situación se encuentra la 

insuficiente dotación de personal técnico con el que cuenta. 

Tampoco efectuó un seguimiento de las observaciones referidas al 

cumplimiento de las Prácticas Operativas por parte del Operador, que 

refieren a normas y procedimientos que regulan la eficiencia, regularidad 

y seguridad del servicio ferroviario. 

4.1.3.1. La CNRT no propició el cumplimiento de la presentación en tiempo 

y forma de los avances mensuales del Plan de Mantenimiento establecido 

en la Resolución CNRT 1770/08, por parte de la SOFSE-LSM. 

Conforme la Resolución CNRT 1770/08, los prestadores de servicios ferroviarios 

deben presentar los Planes de Mantenimiento para el año siguiente antes del 30 de noviembre156, 

y los avances mensuales que dan cuenta de la ejecución de dicho plan deben ser enviados por 

la prestadora dentro de los diez (10) días hábiles de cada mes157. La CNRT recepciona los planes 

y avances, realizando las observaciones pertinentes, de corresponder. 

La referida resolución “procura que los servicios ferroviarios sean prestados con la 

previsibilidad necesaria de un plan de mantenimiento formal y descriptivo de las acciones 

anuales y plurianuales a llevar adelante para procurar la seguridad de personas y bienes que 

puedan estar afectados a dichas prestaciones. 

                                                 
156 Resolución CNRT 1770/08, artículo 1. 
157 Resolución CNRT 1770/08, Anexo A. 
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En tal sentido, los planes de mantenimiento deben corresponderse con las 

obligaciones que como prestadores le son exigidas a las diferentes Empresas Ferroviarias, ya 

sea por los contratos de concesión, acuerdos, convenios, normas legales vigentes y las buenas 

prácticas para el normal funcionamiento del sistema ferroviario que prestan.” 158. 

Por medio de la NO-2025-21481443-APN-CNRT#MEC la CNRT informó que la 

SOFSE cumplió con la presentación de los planes de mantenimiento, remitiendo la 

documentación respaldatoria159, la que en forma sintética se presenta en el siguiente cuadro: 
Cuadro 2 - Presentación Planes de Mantenimiento Anual 2023-2024 – SOFSE - LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-20947286-APN-GFTF#CNRT, “PUNTO 3) MR - Planes y avances 2023 y 2024 – SOFSE” y 
“PUNTO 3) INFRA- Planes y Avances 2023 y 2024 SOFSE”. 

 

Durante los años 2023 y 2024, la SOFSE Línea San Martín, presentó a término los 

Planes de Mantenimiento Anual para el rubro Material Rodante, mientras que los 

correspondientes a Infraestructura (Vías y Obras, Señalamiento, Electromecánica y Obras 

Civiles), registraron demoras mínimas160. 

                                                 
158 NO-2024-13245738-APN-GFTF#CNRT. 
159 Nota embebida: NO-2025-20947286-APN-GFTF#CNRT. Punto 3, en respuesta a la Nota AGN 79/25 P-E. 
160 PUNTO 3) IN.FRA- Planes y Avances 2023 y 2024 SOFSE y PUNTO 3) MR - Planes y avances 2023 y 2024 
– SOFSE. 

Año Presentación Fecha de 
Presentacion 

Demora 
/ Dias Nota de presentación Fecha de 

Presentacion 
Demora 

/ Dias Nota de presentación

Plan anual 2023 29/11/2022 -1 NO-2022-128784181-APN-SOFSE#MTR 2/12/2022 2 NO-2022-130601793-APN-SOFSE#MTR
Analisis Plan Anual 10/2/2023 NO-2023-15527822-APN-GFTF#CNRT S/D

Avance Enero 14/2/2023 4 NO-2023-17019150-APN-SOFSE#MTR 6/3/2023 24 NO-2023-24273214-APN-SOFSE#MTR
Avance Febrero ─ ─ ─ ─ ─ ─
Avance Marzo 20/4/2023 10 NO-2023-44324877-APN-SOFSE#MTR ─ ─ ─
Avance Abril 15/5/2023 5 NO-2023-54913270-APN-SOFSE#MTR 13/7/2023 64 NO-2023-81136614-APN-GFTF#CNRT

Avamce Mayo 14/6/2023 4 NO-2023-68421179-APN-SOFSE#MTR ─ ─ ─
Avance Junio 14/7/2023 4 NO-2023-81781491-APN-SOFSE#MTR 21/7/2023 11 NO-2023-84613882-APN-SOFSE#MTR
Avance Julio 10/8/2023 0 NO-2023-92973434-APN-SOFSE#MTR 1/9/2023 22 NO-2023-102782451-APN-SOFSE#MTR

Avance Agosto 8/9/2023 -2 NO-2023-106009746-APN-SOFSE#MTR 20/9/2023 10 NO-2023-111292593-APN-SOFSE#MTR
Avance Septiembre 10/10/2023 0 NO-2023-120474528-APN-SOFSE#MTR 20/10/2023 10 NO-2023-124420513-APN-SOFSE#MTR

Avance Octubre 9/11/2023 -1 NO-2023-133833384-APN-SOFSE#MTR 27/11/2023 17 NO-2023-141120103-APN-SOFSE#MTR
Avance Noviembre 11/12/2023 1 NO-2023-147315128-APN-SOFSE#MTR 26/12/2023 16 NO-2023-152895325-APN-SOFSE#MTR
Avance Dicimbre 10/1/2024 0 NO-2024-03414934-APN-SOFSE#MINF 16/1/2024 6 NO-2024-05253437-APN-SOFSE#MINF
Plan anual 2024 30/11/2023 0 NO-2023-142984470-APN-SOFSE#MTR 1/12/2023 1 NO-2023-143561190-APN-SOFSE#MTR

Analisis Plan Anual  5/3/2024 NO-2024-23176031-APN-GFTF#CNRT S/D
Avance Enero 26/2/2024 16 NO-2024-20126875-APN-JG#SOFSE 15/2/2024 5 NO-2024-15632992-APN-JG#SOFSE

Avance Febrero 11/3/2024 1 NO-2024-25467479-APN-JG#SOFSE 13/3/2024 3 NO-2024-26728420-APN-JG#SOFSE
Avance Marzo 15/4/2024 5 NO-2024-37991189-APN-JG#SOFSE 15/4/2024 5 NO-2024-37974067-APN-JG#SOFSE
Avance Abril 10/5/2024 0 NO-2024-48473601-APN-JG#SOFSE 10/5/2024 0 NO-2024-48467087-APN-JG#SOFSE

Avamce Mayo 12/6/2024 2 NO-2024-62097917-APN-JG#SOFSE 18/6/2024 8 NO-2024-64069361-APN-JG#SOFSE
Avance Junio 12/7/2024 2 NO-2024-73469065-APN-JG#SOFSE 15/7/2024 5 NO-2024-73974835-APN-JG#SOFSE
Avance Julio 12/8/2024 2 NO-2024-85363065-APN-JG#SOFSE 14/8/2024 4 NO-2024-86431633-APN-JG#SOFSE

Avance Agosto 9/9/2024 -1 NO-2024-97602398-APN-JG#SOFSE 23/9/2024 13 NO-2024-103638709-APN-JG#SOFSE
Avance Septiembre 14/10/2024 4 NO-2024-111997035-APN-JG#SOFSE 30/10/2024 20 NO-2024-118948903-APN-JG#SOFSE

Avance Octubre 11/11/2024 1 NO-2024-123546894-APN-JG#SOFSE 26/11/2024 16 NO-2024-129637417-APN-JG#SOFSE
Avance Noviembre 9/12/2024 -1 NO-2024-134946648-APN-JG#SOFSE 30/12/2024 20 NO-2024-142643473-APN-JG#SOFSE
Avance Dicimbre 13/1/2025 3 NO-2025-04119565-APN-JG#SOFSE 9/1/2025 -1 NO-2025-07927669-APN-JG#SOFSE

Presentacion de Planes Anuales y Avances mensuales de Mantenimiento

2023

2024

MATERIAL RODANTE INFRAESTRUCTURA
SOFSE - Línea San Martin
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No obstante, la CNRT formuló observaciones técnicas sobre los contenidos de ambos 

planes, destacando la necesidad de mantenimiento pesado161, y mayor precisión en los procesos 

de certificación, especialmente en lo referido a seguridad y validación por terceros162. 

Respecto a los informes de avance mensual que debía presentar la SOFSE dentro de 

los 10 días de iniciado el mes siguiente, se verificaron incumplimientos reiterados en la 

presentación dentro del plazo establecido, tanto en Material Rodante como en Infraestructura. 

Al consultar a la CNRT acerca de los informes de avance mensuales faltantes y el 

procedimiento llevado a cabo frente al incumplimiento, la misma informó que “no fueron 

presentados en sus respectivos meses, sino que fueron incorporados posteriormente en los 

informes de avances de los meses siguientes. Si bien no se emitieron observaciones formales 

respecto a estos faltantes, el seguimiento técnico pudo completarse con la documentación 

presentada en dichos informes posteriores. Cabe aclarar que los informes mensuales 

presentados por la operadora incluyen, de manera acumulativa, las tareas realizadas en meses 

anteriores, aun cuando no se hayan presentado en tiempo y forma”163. Sin embargo, la CNRT 

no instó a la Operadora a dar cumplimiento de su presentación en tiempo y forma, acorde lo 

establece la Resolución CNRT 1770/08. 

Respecto al impacto de la Emergencia Ferroviaria en los Planes Anuales de 

Mantenimiento aprobados para el año 2024164, la SOFSE aclaró que ya habían sido presentados 

antes de la aprobación del Plan de Acción, por lo que no se realizaron readecuaciones. La 

implementación de dicho plan requiere procesos de gestión que no afectan de manera inmediata 

los planes previamente aprobados165. 

Finalmente, la CNRT en su “Solicitud de una nueva estructura y más personal para 

la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria de la CNRT”, reconoció dificultades 

estructurales en el seguimiento de la Resolución CNRT 1770/08, señalando la falta de personal 

                                                 
161 NO-2023-15527822-APN-GFTF#CNRT. Para el Plan 2023: “entiende que las actividades de mantenimiento 
pesado sobre la flota son necesarias e impostergables, habiendo advertido a esa Sociedad Operadora de las 
deficiencias en los planes de mantenimiento para los años 2020, 2021 y 2022.”. 
162 NO-2024-23176031-APN-GFTF#CNRT. Para el Plan 2024: “precisar con toda claridad y detalle 
pormenorizado, el alcance y proceso de certificación (interna o externa) del cumplimiento de: a) las reparaciones 
que efectivamente van a realizar, b) las revisiones de Seguridad a certificar por Tercera Parte (Bureau Veritas), 
indicando valores límites acordados, y criterios de aceptación o rechazo.”. 
163 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, “cuestionario 2 – GFTF”, respuesta punto 1.a.2). 
164 Nota AGN 401/2025-P/E, pregunta 11. 
165 ME-2025-66400712-APN-GGO#SOFSE. 
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y demoras en la elaboración de informes conjuntos de mantenimiento. Estas limitaciones 

afectan la fiscalización técnica en áreas clave como Vía y Obras, Material Rodante y 

Señalamiento, comprometiendo la eficacia del control regulatorio166. 

 

 

4.1.3.2. La CNRT, en relación con el Material Rodante, no realizó el 

seguimiento, a partir de inspecciones específicas, del cumplimiento de 

la Resolución CNRT 1770/08, referida a la ejecución de los planes de 

mantenimiento por parte de la SOFSE-LSM. Dichos planes no 

resultaron efectivos para mantener el buen estado y la operatividad de 

las unidades, especialmente en lo relativo al mantenimiento pesado, 

cuya ausencia resultó en un incremento de la cantidad de unidades 

detenidas o no operativas. 

La información presentada en los avances mensuales permite dar cuenta de las tareas 

de mantenimiento ejecutadas por la SOFSE Línea San Martín. En estos se detallan las tareas 

planificadas oportunamente y las efectivamente realizadas en cada mes, y el acumulado 

mensual a la fecha del informe. A fin de verificar la ejecución anual se consideró el Informe de 

Avance de diciembre pues el mismo incluye todas las tareas de mantenimiento realizadas a lo 

largo del año, detalladas mes a mes y de manera acumulativa, discriminando el análisis por 

especialidad: 

• Material Rodante 

La Línea San Martín, para el servicio de transporte pasajeros en el AMBA (Retiro -

Cabred) cuenta con una flota de 24 locomotoras CSR SDD7 y 160 coches remolcados CSR 

PUZHEN, material que fue incorporado y puesto en servicio de manera prácticamente 

simultánea entre abril y octubre de 2013. El mantenimiento preventivo del Material Rodante167 

está regido por las recomendaciones del fabricante de las unidades según el tipo de vehículo, el 

tiempo transcurrido y/o los kilómetros recorridos168. 

                                                 
166 IF-2022-45066478-APN-GFTF#CNRT, del 06/05/2022. 
167 IF-2025-39117089-APN-GGO#SOFSE, respuesta a punto 5 de Nota AGN 284/25 A-05. 
168 Resolución MTR 186/23, B.O. 03/04/2023, considerando 11: “Que, en tal sentido, advierten la necesidad de 
efectuar el Mantenimiento Preventivo y Reparación General al material rodante, mencionando que el cronograma 
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Los Planes de Mantenimiento presentados para los años 2023169 y 2024170, no incluyen 

en su programación las intervenciones livianas (revisiones tipo A y AB) de manera 

pormenorizada para cada unidad (locomotora o coche remolcado), sino que se expresan como 

totales mensuales para cada tipo de vehículo. 

Para el análisis, se consideró por separado, para cada año, locomotoras y coches 

remolcados que se utilizan para el servicio de AMBA (sin discriminar por su número de 

unidad). Se indicó también, para cada tipo de vehículo, la cantidad y el grado de intervención 

programado de manera total. Es oportuno aclarar que “los Planes de Mantenimiento contemplan 

intervenciones livianas y pesadas siendo las primeras de ciclos cortos y que pueden realizarse 

en los depósitos internos, mientras que los mantenimientos pesados171 son más profundos y 

requieren una infraestructura de taller con mayor complejidad”172. 

De las revisiones de mantenimiento planificadas vs. ejecutadas para Locomotoras, se 

obtiene lo siguiente: 
Tabla 9 – Mantenimiento Material Rodante 2023-2024 - Locomotoras – SOFSE - LSM 
  2023 2024 

Tipo de 
Vehículo Tipo de intervención Cantidad 

Programado 
Cantidad 
Ejecutado % Cumplimiento Cantidad 

Programado 
Cantidad 
Ejecutado % Cumplimiento 

CSR 
SDD7 

Revisión A173 
(25.000 km) 55 47 85% 57 46 81% 

 Revisión AB 
(50.000 km) 19 42 221% 28 39 139% 

 Revisión ABC 
(100.000 km) 27 9 33% 29 9 31% 

Reparación Numeral 
(300.000 km) 9 1 11% - - - 

                                                 
de intervenciones de mantenimiento preventivo ’Reparación General’ propuesto por el fabricante de las 
Locomotoras modelo SDD7 contempla, la intervención de mantenimiento integral cada DIEZ (10) años o cada 
NOVECIENTOS MIL KILÓMETROS (900.000) km, lo que ocurra primero, tal como surge del Manual de 
Operación y Mantenimiento de la Locomotora Diésel SDD7.”. 
169 ME-2022-126941320-APN-GLSM#SOFSE. 
170 ME-2023-140866658-APN-GLSM#SOFSE. 
171 Este tipo de reparaciones, según indica el ME-2023-29559963-APN-GMR#SOFSE, son intervenciones de 
mayor profundidad y presentan distintos niveles. La que se denomina “Reparación General”: “consiste en el 
desmontaje y desarme general de todos los componentes y equipos que forman la Locomotora para efectuar las 
revisiones en detalle, en las que se incluyen las revisiones y reparaciones del motor diésel, bogies y motores 
eléctricos, sistema neumático, compresores y válvulas, cableado de alta y baja tensión, sistema de control de 
computadoras y periféricos, reparación de fisuras y revisión de bastidor y el pintado de la parte exterior de la 
carrocería para recuperar las condiciones de la terminación de fabricación original de la Locomotora reiniciando 
un nuevo ciclo dentro de su vida útil”. 
172 IF-2025-39117089-APN-GGO#SOFSE, punto 5. 
173 CIMO-LOC-032 SDD7-1676-V1.0 - Ciclo de Mantenimiento. 
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Reparación General 
(900.000 km) - - - - - - 

Fuente: Elaboración propia en base a Plan de Mantenimiento Anual Material Rodante 2023 e Informe de Avance Mensual – diciembre 2023 
(NO-2024-03414934-APN-SOFSE#MINF), y Plan de Mantenimiento Anual Material Rodante 2024 e Informe de Avance Mensual – diciembre 
2024 (NO-2025-04119565-APN-JG#SOFSE). 
NOTA: vale aclarar que el servicio metropolitano de pasajeros de la Línea San Martín, se realiza con Locomotoras CSR SDD7, solo utilizando 
la locomotora GM GT22 A924 (equipada con acoples automáticos) para servicio local con formaciones CSR Puzhen (kilometraje anual 
estimado: 150.000 km), y la GM G22 A715 como reserva para dicho servicio. 

 

Como se observa en la tabla, no se programaron Reparaciones Generales (“pesadas”), 

en cambio, sí se planificaron 9 Reparaciones Numerales (también “pesadas” pero menores a las 

Generales) solo para el 2023, de las cuales se realizó una (11%). En relación con esta cuestión, 

y de acuerdo con lo informado por el Ministerio de Economía, “en el año 2023 se adjudicó la 

LICITACIÓN PÚBLICA NACIONAL E INTERNACIONAL Nro. 64/2022, para la ’Obra: 

Reparación General de Locomotoras SDD7 - Línea San Martín’, en trámite por EX-2022-

133452416-APN-SG#SOFSE a favor de CRRC INTERNATIONAL CORPORATION 

LIMITED”174. 

Durante los años 2023 y 2024, la SOFSE informó reiterados atrasos en la ejecución de 

tareas de mantenimiento, especialmente en las Revisiones Numerales contratadas con Motora 

SA175 (ex TMH)176, que permanecían sin avances desde 2022, dando cuenta de las unidades 

afectadas177. También se registraron demoras en las revisiones ABC de locomotoras CSR 

SDD7, algunas reprogramadas por accidentes ocurridos en diciembre de 2023. La operadora 

aclaró que estas revisiones no son exigidas por el fabricante, sino incorporadas para mejorar la 

                                                 
174 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC. En ANEXO I del presente Informe, se desarrolla la cronología respecto 
a la contratación y renegociación correspondiente a CRRC INTERNATIONAL CORPORATION LIMITED. 
175 En el ANEXO I del presente Informe, se desarrolla la cronología respecto a la contratación y renegociación 
correspondiente a Motora SA. 
176 ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE. 
177 En el Plan de Mantenimiento remitido por ME-2022-126941320-APN-GLSM#SOFSE, en relación a las 
Reparaciones Numerales informa que “se previó en una primera propuesta del plan de mantenimiento la ejecución 
de 22 Reparaciones Generales de las locomotoras SDD7, las cuales, por no contar con contrato de reparación 
externa al día de la fecha, se realizarán Reparaciones Numerales pendientes del contrato vigente y se ejecutarán 
las inspecciones de Bureau Veritas correspondientes”. Cabe aclarar, que Bureau Veritas es la empresa que realiza 
el certificado de aptitud. Esto fue implementado por la Operadora y consiste en un “procedimiento para garantizar 
las condiciones de seguridad del material rodante, mediante un certificado de aptitud externa en la que las 
unidades que deban ser sometidas a intervenciones medianas y/o pesadas y que…deban mantenerse en servicio 
durante un tiempo más posean una verificación de parámetros de operación segura, cuyos procedimientos fueron 
aprobados formalmente. Dichos procedimientos son: OPE 10.10.10.40 “Disponibilidad de MR con 
Mantenimiento Diferido o Corrimiento de Ciclo” y OPE 10.10.10.50 “Pruebas Estáticas y Dinámicas de MR con 
Mantenimiento Diferido o Corrimiento de Ciclo” tal como fuera informado por NO-2025-39183468-APN-
SG#SOFSE. Punto 7. 
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confiabilidad de la flota178. También identifica las unidades que permanecen detenidas, con 

faltantes de órganos de parque y repuestos, a la espera de una Reparación General, aclarando 

que “permanecen los atrasos en el ingreso de repuestos y en la contratación de reparaciones 

externas de órganos de parque, lo cual dificulta y retrasa la ejecución de los distintos tipos de 

intervención”179, y aquellas que permanecen fuera de servicio con corrimiento de ciclo de 

Reparación Numeral, lo que dificultó la ejecución de intervenciones clave. 

La CNRT ya había advertido en su análisis del Plan de Mantenimiento Anual 2023 

que “las líneas comunican la planificación de intervenciones de menor alcance que las 

correspondientes, más una certificación externa para continuar operando. En tal sentido, esta 

Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria no tiene conocimiento de la consistencia de las 

citadas certificaciones, así como su alcance y responsabilidades. Además, se desconocen los 

plazos que la operadora estima para realizar efectivamente el mantenimiento 

correspondiente.” 180. 

En el Plan 2024, la SOFSE reconoció que los atrasos en el ingreso de repuestos y la 

falta de contratos vigentes para Reparaciones Generales podrían prolongar la detención de 

unidades y desfasar la ejecución del programa, sin posibilidad de revertir esta situación durante 

el año181, ya que los tiempos mínimos para la adquisición de materiales y ejecución de los 

trabajos extenderán las primeras entregas de estas unidades más allá del próximo ejercicio. 

Tampoco se programaron Revisiones Numerales, debido a que las unidades que se 

encuentran desde el 2022 en poder de la contratista Motora SA, no presentan avances ni fecha 

cierta del reinicio de trabajos, además de no contar con capacidad interna dentro de la SOFSE 

para ejecutarlas182, incrementando la programación de revisiones ABC con certificaciones 

externas de aptitud anual183. En diciembre de 2024, la operadora confirmó el mantenimiento 

del diferimiento para las locomotoras CSR SDD7, con tres unidades sin avances desde junio de 

2023184, y otras como las B958 y B973 fuera de servicio por falta de repuestos. En ambos años, 

                                                 
178 ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE. 
179 ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE. 
180 NO-2023-15527822-APN-GFTF#CNRT. 
181 ME-2023-140866658-APN-GLSM#SOFSE. 
182 Lo que ya había sido advertido en ME-2023-140866658-APN-GLSM#SOFSE. 
183 ME-2023-140866658-APN-GLSM#SOFSE. 
184 Locomotoras B962, B971 y B968. 
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se subejecutaron revisiones A y ABC, generando un sobrecumplimiento de las AB (revisión 

intermedia entre las mencionadas).  

Al analizar las locomotoras que se encuentran detenidas o no operativas en cada año, 

se obtiene lo siguiente: 
Cuadro 3 – Locomotoras Detenidas o No Operativas – SOFSE- LSM 

Unidades DETENIDAS o NO OPERATIVAS185 
2023 2024 

Unidad Motivo Unidad Motivo 
B958 Falta repuestos B958 Falta repuestos 
B973 Falta repuestos B973 Falta repuestos 

    B951 Accidente 10/5/24 
    B950 En proceso de armado 
    B972 A espera de reparación 
    B962 Motora SA 
    B971 Motora SA 
    B968 Motora SA 

Total UNIDADES 2   8 
Fuente: Elaboración propia en base a Informes de avance de diciembre 2023 (ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE) y 2024 (ME-2025-
03228855-APN-GLSM#SOFSE). 

 

Del cuadro surge, que hacia fines del 2023 había 2 unidades detenidas, cantidad que 

asciende a 8 unidades en 2024. Cabe aclarar, dado que las unidades que se encuentran en 

reparación en la firma Motora no presentaban avances desde junio del 2023, que para diciembre 

2024 las mismas pasan a considerarse como Detenidas / No Operativas. 

El panorama general del mantenimiento de las Locomotoras de la Línea San Martín, 

entre 2022 y 2024, se detalla a continuación: 

  

                                                 
185 Definiciones extraídas de “Informe de Auditoría 28/2024” (UAI-SOFSE-Gerencia Material Rodante): 
Detenida: unidades en reparación preventiva mayor o accidental, en talleres propios, de otras líneas o externos, o 
detenidas por faltante de repuestos u otros, según documentación aportada por la SGMR (N.R.: Subgerencia de 
Material Rodante). 
No Operativa: Unidad desafectada del servicio de pasajeros por baja, asignada a tren de trabajo, auxilio u otro. 
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Tabla 10 – Locomotoras – Estado de situación186 – SOFSE- LSM 
Locomotoras CSR SDD7 

Año Parque 
Total Diferidas 

Detenidas o 
No 

Operativas 

Relación No 
Operativas vs 
Parque Total 

% Unidades 
Operativas 

Mantenimien
to en Ciclo 

2022 
24 

    0% 100% 100% 
2023 22 2 8% 92% 0% 
2024 16 8 33% 67% 0% 

Fuente: Elaboración propia en base a Informes de avance de diciembre 2023 (ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE) y 2024 (ME-2025-
03228855-APN-GLSM#SOFSE). 

 

Cabe aclarar que en los datos se incluyó el 2022 (tomándolo como línea base) para dar 

cuenta de la situación previa al inicio del período auditado, situación que se repetirá más 

adelante para el armado de las líneas temporales de los hallazgos. 

De la tabla se desprende que, del total de locomotoras CSR SDD7 puestas en operación 

en 2013 (24 unidades), hacia fines del año 2023 presentaban diferimiento del mantenimiento 

pesado 22 de ellas (92%) y 2 se encontraban no operativas como se mencionó anteriormente. 

En 2024 la situación se deteriora, pues de las 22 unidades que el año anterior se encontraban 

diferidas en su mantenimiento (pero calificadas de operativas), 6 pasan a la categoría de 

detenidas (elevándose a 8 las locomotoras en esa condición), mientras las 16 restantes 

continuaban con diferimiento de mantenimiento pesado, como se observa en el siguiente 

gráfico: 

  

                                                 
186 Definiciones extraídas de “Informe de Auditoría 28/2024” (UAI-SOFSE-Gerencia Material Rodante): 
Mantenimiento diferido: se produce cuando la intervención RG (Reparación General) se encuentra pendiente de 
ejecución, habiéndose cumplido el ciclo establecido en el manual correspondiente. 
Mantenimiento en Ciclo: unidades cuyas últimas intervenciones en el período analizado fueron realizadas según 
el ciclo de mantenimiento correspondiente. 
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Gráfico 4 – Locomotoras – Estado de situación – SOFSE- LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a Informes de avance de diciembre 2023 (ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE) y 2024 (ME-2025-
03228855-APN-GLSM#SOFSE). 

 

El gráfico da cuenta de la disminución del porcentaje de unidades operativas respecto 

al parque total (24), pasando de un 100% en 2022, a 92% en 2023, y a 67% a fines de 2024, 

estas últimas, a su vez, adeudaban su mantenimiento pesado.  

En cuanto a los coches remolcados, se pudo analizar lo siguiente 
Tabla 11 – Mantenimiento Material Rodante 2023-2024 - Coches Remolcados – SOFSE- LSM 

  2023 2024 

Tipo de 
Vehículo 

Tipo de 
intervención 

Cantidad 
Programada 

Cantidad 
Ejecutada 

% 
Cumplimiento 

Cantidad 
Programada 

Cantidad 
Ejecutada 

% 
Cumplimiento 

CSR 
PUZHEN 

Revisión A187 
(25.000 km) 496 411 83% 509 457 90% 

 Revisión AB 
(75.000 km) 186 150 81% 174 174 100% 

 Revisión ABC 
(200.000 km) 14 110 786% 131 103 79% 

Revisión ABC2 
(400.000) 97 7 7% 0 7 Ejecutó, sin 

planificación 

Reparación Parcial 
(800.000 km) - - - - - - 

Fuente: Elaboración propia en base a Plan de Mantenimiento Anual Material Rodante 2023 e Informe de Avance Mensual – diciembre 2023 
(NO-2024-03414934-APN-SOFSE#MINF), y Plan de Mantenimiento Anual Material Rodante 2024 e Informe de Avance Mensual – diciembre 
2024 (NO-2025-04119565-APN-JG#SOFSE). 

                                                 
187 CIMO-CCRR-290 CSR PUZHEN-1676-V1.0-LSM - Ciclo de Mantenimiento. NR: La Reparación General 
para los coches remolcados se programa a los 2.400.000 km. 

24 22
16

2
8

0% 8%
33%

100%
92%

67%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

120%

0

5

10

15

20

25

2022 2023 2024

Lo
co

m
ot

or
as

Locomotoras - Evolución parque por mantenimiento

Parque Total Diferidas

Detenidas o No Operativas Relación No.Ope vs Parque Total

% Unidades Operativas



 

48  

 

Como se observa en la tabla, no se programaron Reparaciones Parciales durante el 

período en análisis. 

Para el 2023 se aprecia una subejecución de las revisiones ABC2 y un 

sobrecumplimiento de las ABC, situación que buscó justificarse en el Informe de Avance de 

diciembre 2023, donde la SOFSE indicó las unidades que continuaban en proceso de revisión 

ABC2 por parte de la contratista Motora SA, agregando que “Ante el atraso en las reparaciones 

externas, se ejecutaron con personal propio revisiones ABC, en la medida que las formaciones 

alcanzaron los 200.000 Km desde la última intervención de este tipo y como condición previa 

para gestionar el Certificado de Aptitud Anual ante organismo externo, de acuerdo a 

Procedimiento OPE 10.10.10.40., por encontrarse con corrimiento de ciclo respecto a su 

Reparación Parcial (800.000 Km)”188. 

Durante el 2024, se ejecutaron 7 revisiones de tipo ABC2, las cuales no se encontraban 

planificadas, y, coincidentemente con el año anterior, se mantuvo alta (103) la cantidad de las 

ABC. Así, en el Memorando de presentación del Informe de Avance de diciembre 2024 se 

repiten los fundamentos del año anterior, a los que agrega que una formación (la F11) quedó 

fuera de servicio a causa del accidente del 10/05/24189. 

Al verificar las formaciones operativas con las respectivas unidades que las componen 

en el período analizado, se obtiene el siguiente detalle: 
  

                                                 
188 ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE. 
189 ME-2025-03228855-APN-GLSM#SOFSE, avance a diciembre de 2024. 
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Cuadro 4 – Coches Remolcados Detenidos o No Operativos – SOFSE- LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a Informes de avance de diciembre 2023 (ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE) y 2024 (ME-2025-
03228855-APN-GLSM#SOFSE). 

 

Así, de la flota de 160 coches puestos en funcionamiento en 2013, hacia principios del 

2023, presentaba 2 coches y una formación completa de 7 coches detenida (la F02), sumando 

hacia fines del mismo año 3 nuevas formaciones detenidas (F03, F09 ambas compuesta por 7 

coches, y la F15 de 6 coches) cuyas reparaciones se encontraban sin avances en la firma Motora 

SA. A diciembre del 2024, la situación se había deteriorado tras adicionarse a las unidades no 

operativas, la formación involucrada en el accidente de Palermo (F11) compuesta por 7 coches. 

De esta forma, la cantidad total de coches detenidos hacia fines del 2024, ascendía a 36, 

equivalentes al 23% de la flota, como puede verse en la siguiente tabla: 
  

Unidad Formación Motivo Unidad Formación Motivo Unidad Formación Motivo
U5037 Fuera de servicio U5037 Fuera de servicio U5037 Fuera de servicio
U5011 Fuera de servicio U5011 Fuera de servicio U5011 Fuera de servicio
U5015 F02 U5015 F02 U5015 F02
U5008 F02 U5008 F02 U5008 F02
U5059 F02 U5059 F02 U5059 F02
U5064 F02 U5064 F02 U5064 F02
U5065 F02 U5065 F02 U5065 F02
U5066 F02 U5066 F02 U5066 F02

U5069 F02 U5069 F02 U5069 F02

FU5024 F03 FU5024 F03
FU5035 F03 FU5035 F03
U5117 F03 U5117 F03
U5126 F03 U5126 F03
U5133 F03 U5133 F03
U5157 F03 U5157 F03
U5158 F03 U5158 F03
FU5033 F09 FU5033 F09
FU5036 F09 FU5036 F09
U5098 F09 U5098 F09
U5101 F09 U5101 F09
U5102 F09 U5102 F09
U5127 F09 U5127 F09
U5135 F09 U5135 F09
FU5020 F15 FU5020 F15
FU5029 F15 FU5029 F15
U5054 F15 U5054 F15
U5058 F15 U5058 F15
U5074 F15 U5074 F15
U5118 F15 U5118 F15

U5026 F11 Accidente 10/05/2024
U5116 F11 Accidente 10/05/2024
U5119 F11 Accidente 10/05/2024
U5121 F11 Accidente 10/05/2024
U5123 F11 Accidente 10/05/2024
U5100 F11 Accidente 10/05/2024
U5022 F11 Accidente 10/05/2024

Total 
UNIDADES 9 29 36

2022 2023 2024

 Coches Remolcados CSR Puzhen
Unidades DETENIDAS o NO OPERATIVAS



 

50  

Tabla 12 – Coches Remolcados – Estado de situación – SOFSE- LSM 

Coches Remolcados CSR Puzhen 

Año Parque 
Total Diferidas Detenidas o No 

Operativas 

Relación No 
Operativas vs 
Parque Total 

% Unidades 
Operativas 

Mantenimiento 
en Ciclo 

2022 
160 

 9 6% 94% 94% 
2023 131 29 18% 82% 0% 
2024 124 36 23% 78% 0% 

Fuente: Elaboración propia en base a Informes de avance de diciembre 2023 (ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE) y 2024 (ME-2025-
03228855-APN-GLSM#SOFSE). 

 

Ahora bien, si al análisis de las unidades que se encontraban no operativas, se 

adicionan aquellos coches que presentaban diferimiento en el mantenimiento pesado, se obtiene 

el gráfico siguiente: 

Gráfico 5 – Coches Remolcados – Estado de situación – SOFSE- LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a Informes de avance de diciembre 2023 (ME-2024-02853455-APN-GLSM#SOFSE) y 2024 (ME-2025-
03228855-APN-GLSM#SOFSE). 

 

En el gráfico se observa que, hacia fines del 2023, 131 unidades de una flota de 160 

adeudan mantenimiento pesado. Hacia fines del 2024, los 124 coches que se encontraban 

operativos (78% de la flota) adeudaban su mantenimiento pesado. 

A modo de síntesis, la planificación y ejecución del mantenimiento de Material 

Rodante durante 2023 y 2024 no resultó suficiente en lo que respecta al mantenimiento pesado 

151 131 124

9
29 36

6%

18% 23%

94%

82%
78%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

0

20

40

60

80

100

120

140

160

2022 2023 2024

C
oc

he
s R

em
ol

ca
do

s

Coches Remolcados - Evolución parque por mantenimiento

Parque Total Diferidas
Detenidas o No Operativas Relación No.Ope vs Parque Total
% Unidades Operativas



 

51  

de la flota, situación que se fue deteriorando con el tiempo, dado que las unidades continuaron 

acumulando kilómetros recorridos sin recibir los mantenimientos correspondientes. Toda la 

flota de la Línea San Martín que presta servicio de pasajeros cuenta con más de 10 años en 

funcionamiento (puesta en servicio en 2013), por lo que alcanzó de manera prácticamente 

simultánea el kilometraje que requiere la realización de las reparaciones pesadas. 

En relación con los contratos externos suscriptos con la firma Motora SA, el 

mantenimiento previsto contemplaba la ejecución de reparaciones intermedias (Numerales). Sin 

embargo, debido a los atrasos de la empresa, la flota de locomotoras continuó acumulando 

kilómetros, alcanzado el umbral de 900.000 km que implica una Reparación General, sin que 

se hubieran concretado previamente las Reparaciones Numerales comprometidas 

contractualmente por la contratista. Para los coches remolcados la situación fue similar: la 

contratación incluía reparaciones de tipo ABC2, pero los retrasos en su ejecución provocaron 

que una gran cantidad de unidades alcanzaran el kilometraje correspondiente a una Reparación 

Parcial (de tipo pesada, a los 800.000 km) sin haber recibido dicha intervención. 

Frente a esto, se programaron reparaciones de menor alcance, y la SOFSE Línea San 

Martín, mediante el “Procedimiento OPE.10.10.10.50 Pruebas Estáticas y Dinámicas de MR 

con Mantenimiento Diferido o Corrimiento de Ciclo”190, realizó dichas pruebas con el fin de 

que un certificador externo emita una aptitud de circulación con vigencia de un año. 

Al consultar a la SOFSE acerca del Material Rodante Diferido, indicó que “aquellos 

retrasos en intervenciones pesadas correspondientes a otros períodos que se acumularon por 

diversos motivos, sumado esto a cierta capacidad de mantenimiento insuficiente, se encuentran 

enmarcados en la emergencia pública ferroviaria”191. Informa también que las unidades con 

diferimiento son sometidas a certificación externa y aclara que aquellas que no pasan el periodo 

de verificación son desafectadas de la operación. Por último, señaló que “en todos los casos, la 

operadora se asegura que el material rodante puesto en servicio cumpla con las condiciones 

de seguridad necesarias, no obstante, en algunos casos y en virtud del diferimiento, puede verse 

perjudicadas las cuestiones relativas a la calidad y el confort.”192.  

                                                 
190 IF-2023-02240058-APN-GSYP#SOFSE. 
191 Respuesta Nota AGN 401/25 A-05, por NO-2025-66583669-APN-SG#SOFSE. Punto 8. 
192 Ídem. 
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Cabe aclarar que, ante la misma consulta, la Operadora informó que los centros de 

mantenimiento193 disponibles para la Línea San Martín son el “Depósito de LOCO Retiro” y el 

“Depósito de CCRR Retiro”194, y que la capacidad instalada para mantenimiento propio de la 

línea se limita a Intervenciones Livianas, no contando con infraestructura para Intervenciones 

Pesadas en sus talleres. 

Con relación a este diferimiento, la CNRT informó por medio de NO-2025-36062200-

APN-GFTF#CNRT195 que la Operadora remitió los procedimientos de “Disponibilidad de 

Material Rodante con Mantenimiento Diferido o Corrimiento de Ciclo” y de “Pruebas estáticas 

y dinámicas de Material Rodante”, agregando que “…nunca se ha regulado en nuestro país, un 

grado de mantenimiento no realizado sobre una unidad de Material Rodante a partir del cual 

la misma no puede circular. Termina siendo una decisión de cada empresa basada en la 

percepción del riesgo por parte de quien opera” y que resulta “una decisión diaria del Jefe del 

Depósito del Material Rodante poner a disposición de Transporte para el servicio un tren con 

las mínimas condiciones de seguridad luego de lo cual los conductores realizan las 

verificaciones mínimas de funcionamiento seguro, antes de empezar a utilizarlo cada día.”196. 

Los conceptos aquí desarrollados por este equipo de auditoría, están en línea con los 

expuestos por la CNRT en los IED 2023197 y 2024198, punto “5.1.4.6. SOFSE Línea San Martín” 

apartado “b. Material Rodante SOFSE San Martín”, a los que se remite por razones de brevedad. 

 

 

4.1.3.3. En materia de Infraestructura, la CNRT no realizó el seguimiento 

del cumplimiento de la Resolución CNRT 1770/08, con relación a la 

ejecución por parte de la SOFSE-LSM de sus planes de Mantenimiento, 

cumplimiento que no alcanzó los compromisos asumidos por la 

                                                 
193 Centros de mantenimiento: refiere indistintamente a Talleres o Depósitos Ferroviarios (IF-2025-39117089-
APN-GGO#SOFSE). 
194 IF-2025-39117089-APN-GGO#SOFSE, punto 5. 
195 Punto 1.b) 
196 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT. 
197 IF-2024-33654429-APN-GFTF#CNRT. 
198 IF-2025-48314883-APN-GFTF#CNRT. 
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Operadora. Los rubros de menor grado de cumplimiento son los 

correspondientes a Vía y Obras, y Señalamiento. 

Tal como se lo indicara en el párrafo inicial del hallazgo anterior (4.1.3.2), respecto a 

la información de los avances mensuales ejecutados por la SOFSE Línea San Martín, para 

desarrollar el análisis que se presenta a continuación se consideró el Informe de Avance del mes 

de diciembre para Infraestructura, discriminando el análisis mencionado por especialidad: 

• Vía y Obras 

Del análisis de las tareas ejecutadas por la SOFSE respecto a los Planes de 

Mantenimiento del 2023 y 2024, se desprende lo siguiente: 
Cuadro 5 – Cumplimiento de los Planes de Mantenimiento - Vía y Obras – SOFSE - LSM 

 
Fuente: elaboración propia en base a IF-2024-01175824-APN-GLSM#SOFSE y IF-2025-03095821-APN-GVYO#SOFSE. 
Nota: Mantenimiento de vías: 
• Revisión integral (RI)199: “La Revisión Integral implica esencialmente, siguiendo un ciclo determinado, una verificación completa del estado 

general de los elementos constitutivos de la vía, de sus fijaciones, de las características geométricas de la misma y, en función de los 
resultados de esta verificación, el reemplazo de los materiales, las reparaciones y las rectificaciones que parezcan necesarias (…) la 
ejecución de los trabajos propiamente dichos se efectúan normalmente el mismo año.”. 

• Fuera revisión integral (FRI)200: para determinados trabajos, la duración de la operación puede ser menor a la del ciclo de la RI. Estas 
intervenciones intermedias son las llamadas FRI, y “deben tener como única finalidad: el mantenimiento de la seguridad, de un nivel de 
confort suficiente, como así también la buena conservación del material.”. 

                                                 
199 “Organización de la conservación de vías” NTVO 5, capítulo 2. 
200 “Organización de la conservación de vías” NTVO 5, capítulo 3. 

P E Cumplimiento P E Cumplimiento

RI 24,800 24,300 98% 23,500 23,655 101%
FRI /PAT 7,100 5,900 83% 4,550 4,370 96%

RI ─ ─ ─ ─ ─ ─
FRI / PAT ─ ─ ─ ─ ─ ─

15,000 15,700 105% 13,300 36,951 278%
─ ─ ─ ─ ─ ─

120 82 68% ─ ─ ─
300 92 31% ─ ─ ─

189,120 177,443 94% 249,500 235,524 94%
─ ─ ─ ─ ─ ─
─ ─ ─ ─ ─ ─
─ ─ ─ ─ ─ ─

RI 16 16 100% 16 17 106%
FRI / PAT 16 16 100% 16 14 88%
Integral 3 3 100% 3 0 0%
Parcial 2 1 50% 5 8 160%

Importantes ─ ─ ─ ─ ─ ─
Menores ─ ─ ─ ─ ─ ─
Detallada 6 6 100% 6 5 83%
Ordinaria 5 5 100% 5 11 220%

SAN MARTIN

Ultrasonido

2024

Planilla 
(A1)

2023

Soldadura Alúmino Térmica
Aporte de Soldadura en junta

Desmalezado
Alambrado Perimetral

Paragolpes
Vigilancia / Patrullaje

Tareas

Planilla 
(A) VIA

Vía Aux. y 
Playas

Planilla 
(D1)

Obras de Arte 
(Inspecciones)

Planilla 
(B) ADV

Planilla 
(C) Pasos a Nivel

Planilla 
(D)

Obras de Arte 
(Reparaciones)

Mecanizado de vía
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• Puntada a tiempo (PAT)201: de carácter totalmente correctivo, consiste en recorrer la vía corrigiendo los defectos que se observan cuando su 
importancia podía hacerlos peligrosos. 

• Mecanizado de vías202: es el trabajo que se realiza utilizando “máquinas llamadas bateadoras que alinean las vías en altura y curvatura. De 
esta forma, los trenes se mantienen en equilibrio, sin saltos ni vibraciones, y son más seguros para la operación a mayores velocidades.” 

 

Del cuadro se puede apreciar que la Operadora realizó la ejecución del mantenimiento 

programado para este rubro con un alto porcentaje de cumplimiento, a excepción de algunos 

ítems, los cuales muestran distinto grado de subejecución en tareas de Vía, Soldaduras Alúmino 

Térmica203, Aporte de Soldadura en Junta204, desmalezado, ADV, Pasos a nivel y obras de arte. 

 

• Energía Eléctrica 

Según los informes de avance del mes de diciembre del 2023205 y 2024206, con relación 

a la especialidad Energía Eléctrica se desprende que: 
Tabla 13 – Cumplimiento de los Planes de Mantenimiento - SOFSE LSM - Energía Eléctrica 

 
2023 2024 

 Programado Ejecutado Cumplimiento Programado Ejecutado Cumplimiento 

LI   
Mantenimiento 

Preventivo Liviano 
2341 2242 96% 2539 2173 86% 

IN  
Mantenimiento 

Preventivo Intermedio 
60 82 137% 735 1000 136% 

VT   
Verificación trabajo de 

terceros 
228 186 82% 240 200 83% 

TOTAL 2629 2510*  3514 3373** 
 

Fuente: elaboración propia en base a IF-2024-02752860-APN-GLSM#SOFSE y IF-2025-26265769-APN-GLSM#SOFSE 
* No se ejecutaron 119 intervenciones, de las cuales 110 fueron por razón FS (fuera de servicio). 
** No se ejecutaron 141, siendo 111 a causa de FS. 

 

Como se aprecia en la tabla, el porcentaje de cumplimiento de los planes de 

mantenimiento durante el período evaluado supera el 100% únicamente en el rubro 

Mantenimiento Preventivo Intermedio, esto se debe a que parte de los mantenimientos que se 

                                                 
201 Luis Ubalde Claver, Tesis Trabajos en vías, Universitat Politécnica de Catalunya, 2005 
202 @trenesarginf, Trenes Argentinos (ADIF). Nota del 08/10/2022. 
203 N.R: Se utiliza para unir rieles de acero en el lugar. 
204 N.R.: Es el material añadido durante el proceso de soldadura, que rellena el espacio entre extremos de los rieles. 
205 IF-2024-02752860-APN-GLSM#SOFSE. 
206 IF-2025-26265769-APN-GLSM#SOFSE. 
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programaron como “livianos”, se ejecutaron como intervenciones intermedias. En el resto de 

los conceptos no se alcanza al cumplimiento completo. 

Según el registro, de un total de 2629 planificadas en 2023, no se ejecutaron 119 

intervenciones, de las cuales 110 no lo hicieron por razón FS (fuera de servicio). Cabe aclarar 

que en este año la Estación Villa Crespo no se encontraba operativa. Para el 2024, se 

planificaron un total de 3515 tareas de mantenimiento, de las cuales no se ejecutaron 141, siendo 

111 a causa de FS. 

 

• Señalamiento 

Según los informes de avance del mes de diciembre del 2023207 y 2024208 del rubro 

Señalamiento, se desprende la siguiente información: 
Tabla 14 – Cumplimiento de los Planes de Mantenimiento - Señalamiento – SOFSE - LSM 

 2023 2024 
 Programado Ejecutado Cumplimiento Programado Ejecutado Cumplimiento 

LI  
Mantenimiento 

Preventivo Liviano 
11815 8956 76% 11806 9749 83% 

IN  
Mantenimiento 

Preventivo Intermedio 
5 0 0% - - - 

PE  
Mantenimiento 

Preventivo Pesado 
1851 1283 69% 1853 1541 83% 

VT  
Verificación trabajo de 

terceros 
- - - - - - 

TOTAL 13671 10239*  13659 11290**  

Fuente: elaboración propia en base a IF-2024-01663563-APN-GLSM#SOFSE y IF-2025-05529155-APN-GLSM#SOFSE. 
* No se ejecutaron 3432 intervenciones. 
** No se ejecutaron 2369 intervenciones, de las cuales 14 fueron por razón FS (fuera de servicio). 

 

En ninguno de los años alcanza el 100% de cumplimiento para las intervenciones 

programadas de los distintos tipos. Para 2023, de un total de 13.671 intervenciones 

programadas, realiza 10.239 (75%); y para 2024, de 13.659, realiza 11.290 (83%). En 2024, 14 

mantenimientos no se realizaron debido a razón FS (fuera de servicio). 

 

                                                 
207 IF-2024-01663563-APN-GLSM#SOFSE. 
208 IF-2025-05529155-APN-GLSM#SOFSE. 
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4.1.3.4. La CNRT no verificó in situ el cumplimiento de la Operadora de la 

subsanación de las falencias e irregularidades detectadas a partir de sus 

tareas de fiscalización. Además, en sus notificaciones no estableció 

plazos de respuesta en la mayoría de los casos, y presentó demoras en 

la comunicación de las notas hacia la Operadora. 

La Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria (GFTF) y sus Subgerencias de: 

Fiscalización de Infraestructura, Fiscalización de Material Rodante, y Habilitaciones y 

Fiscalización de Procesos Operacionales, tienen entre sus acciones “realizar inspecciones, del 

estado de las vías y obras, sistemas de señalamiento y comunicaciones, instalaciones de 

energía eléctrica para la tracción, iluminación y fuerza motriz, material rodante y prácticas 

operativas”209 y “promover, en el ámbito de su competencia, las acciones tendientes a la 

subsanación de las falencias constatadas en las inspecciones que se realicen, e informar de 

ello a la Autoridad de Aplicación.”210. 

De lo descripto en el Hallazgo 4.1.2, y de los archivos Excel con el detalle de las notas 

emitidas en relación con las inspecciones (con sus correspondientes actas)211, en todos los casos 

la CNRT informó mediante nota GDE a la SOFSE acerca de las irregularidades detectadas 

durante las inspecciones, adjuntando las actas y la información respaldatoria pertinente. Indicó 

también en cada caso la gravedad de las falencias detectadas, utilizando un criterio por 

especialidad que las clasifica y permite determinar el nivel de prioridad requerido212. 

                                                 
209 Decisión Administrativa 832/19, Anexo II. 
210 Ídem. 
211 Respuesta a la Nota AGN 723/2025-P/E, NO-2025-77873609-APN-CNRT#MEC. 
212 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, adjunto “cuestionario 2 – GFTF”, respuesta a Nota AGN 266/25 - A-
05, Punto 4.a). 

En el caso de Vía y Obras se clasifican en: 
• Nivel 1 – Atención Prioritaria: Requieren solución inmediata por su gravedad. 
• Nivel 2 –Especial Atención: Prioridad media, deben solucionarse a la brevedad por deterioro progresivo. 
• Nivel 3 – Observar Evolución: Prioridad baja, requieren seguimiento por posible agravamiento. 
Para el rubro de Señalamiento y Telecomunicaciones, la clasificación se divide en: 
• Falencias de consideración: Riesgo inminente, requieren intervención urgente. 
• Otras Falencias: Riesgo menor, su persistencia puede agravar la situación. 
• Falencias no Específicas: Detectadas en infraestructura de otras especialidades y que pueden afectar 

indirectamente sistemas de señalamientos. 
La última distinción la realiza para Energía Eléctrica: 
• Prioritarias: Implican riesgo inminente. 
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Para Material Rodante, las normas vigentes y los manuales de los fabricantes 

determinan los límites y condiciones de servicio; mientras que para las Practicas Operativas no 

existe una clasificación formalizada respecto al grado de gravedad de las faltas o 

irregularidades.213 

De la totalidad de inspecciones realizadas durante 2023 y 2024 para los rubros de 

Señalamiento y Energía Eléctrica, en todas (28 notas) se detectaron falencias con nivel alto de 

prioridad (Falencias de consideración o Prioritarias), en cambio en Vía y Obras no todas las 

observaciones requerían atención prioritaria (36 de 54, equivalente al 66%): 
Tabla 15 - Actas por Nivel de Prioridad por Rubro – SOFSE - LSM 

ACTAS 2023 2024 
RUBRO 

Inspección de Consideración  
o Prioritarias 

SI NO S/O SI NO S/O 

Señalamiento 3     3     
Energía Eléctrica 9     13     
Total general 12 0 0 16 0 0 

       
ACTAS PERIODO 

 2023 2024 
RUBRO 

Inspección con PRIORIDAD 
SI/NO 

SI NO S/O SI NO S/O 

ADV 1   2 1  
Cerramiento    5  1 
Estación    19 11 1 
Obras de Arte  1 1   1 
PAN    5   
Paragolpes   1    
VIA 1   3   
Total general 2 1 2 34 12 3 

Fuente: Elaboración propia en base a archivos “3.1. Infraestructura – LSM – Notas” y “9.1. Vía y Obras - LSM – Inspecciones”. 
Notas: SI: INSPECCION con PRIORITARIOS. / NO: INSPECCION con OBSERVACIONES (No Prioritarios) / S/O: INSPECCION SIN 
Ningún Tipo de OBSERVACIONES. 

 

Del total de las 54 notas emitidas por la CNRT con las falencias detectadas en Vía y 

Obras, con independencia de su clasificación en cuanto a gravedad, se pudo observar que sólo 

una de ellas no fue respondida214. Sin perjuicio de lo anterior, en dos oportunidades tuvo que 

instar a la Operadora, mediante una segunda nota, a brindar respuesta para las observaciones 

                                                 
• Intermedias: Riesgo menor, pero requiere atención 

213 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, adjunto “cuestionario 2 – GFTF”, respuesta a Nota AGN 266/25 
- A-05, Punto 4.a). 
214 NO-2024-137540008-APN-GFTF#CNRT. 
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realizadas e informadas. El resto de las notas fueron respondidas por la Operadora indicando 

justificaciones y/o procedimientos a seguir para subsanar las irregularidades detectadas, 

indicando, en la mayoría de los casos, el plazo para alcanzar la subsanación. 

La CNRT informó el porcentaje de respuesta a las irregularidades detectadas en las 

inspecciones 2023 - 2024, expuesto en la siguiente tabla, y en relación a lo cual afirmó: “en la 

mayoría de los casos, las respuestas indicaron que la falencia fue subsanada o que está prevista 

su corrección según el plan de mantenimiento”215: 
Tabla 16 - Respuesta SOFSE - LSM a observaciones de la CNRT 

 Vía y Obras Señalamiento y  
Energía Eléctrica 

Emitió respuesta Emitió respuesta 

Año No Si No Si 

2023 0% 100% 0% 100% 
2024 2% 98% 0% 100% 

Fuente: NO-2025-77223132-APN-GFTF-#CNRT. Punto 3.2. 
 

Durante el período auditado se observó que, si bien la SOFSE respondió la mayoría de 

las observaciones formuladas por la CNRT, los tiempos de respuesta fueron prolongados, 

incluso considerando que dichas falencias son mayoritariamente de carácter prioritario. Bajo la 

normativa anterior (Resolución MIyT 2210/15), se establecía un plazo claro de 10 días hábiles 

a partir de la notificación de la CNRT216 para indicar las medidas adoptadas para la subsanación 

de las irregularidades, con la correspondiente documentación respaldatoria, o para realizar los 

correspondientes descargos217, pero tras su derogación y entrada en vigencia de la Resolución 

MTR 127/23 ese plazo quedó sujeto a criterio técnico218, sin especificación normativa ni 

                                                 
215 NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT. Punto 3.2. 
216 Para el período auditado, las notas incluidas en los alcances de esta resolución son las NO-2023-19818192-
APN-GFTF#CNRT (23/02/2023), NO-2023-24229796-APN-GFTF#CNRT (06/03/2023) y NO-2023-18403980-
APN-GFTF#CNRT (17/02/2023). 
217 Resolución MIyT 2210/15, artículo 4: “La COMISIÓN NACIONAL DE REGULACIÓN DEL TRANSPORTE 
analizará las actas de inspección y si comprobare la existencia de deficiencias o irregularidades, notificará a la 
sociedad correspondiente remitiendo copia de las actas, realizando el encuadre normativo de la infracción y 
otorgando un plazo de DIEZ (10) días hábiles administrativos, contados a partir del día hábil siguiente de la 
notificación aquí prevista, para formular los descargos que estime corresponder. Asimismo, la COMISIÓN 
NACIONAL DE REGULACIÓN DEL TRANSPORTE deberá intimar a la sociedad a subsanar las deficiencias o 
irregularidades detectadas en un plazo que se establecerá según la gravedad y entidad de las mismas.” 
218 Artículo 3. “GERENCIA DE FISCALIZACIÓN TÉCNICA FERROVIARIA notificará a la sociedad 
correspondiente remitiendo copia de las actas, y otorgando un plazo acorde a la deficiencia observada, para 
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actualización del Manual de Procedimientos de la GFTF (ya que el mismo solo hace referencia 

a la norma derogada y no establece un plazo determinado para la respuesta por parte de la 

Operadora y/o la subsanación de las irregularidades detectadas). Asimismo, las notas emitidas 

por la CNRT tampoco fijan un plazo cierto para la respuesta de la Operadora (a diferencia de 

lo que ocurría con el régimen anterior). 

Ante esta falta de certeza, se aplicó como criterio orientativo, a los fines de la presente 

auditoría de gestión, el precedente de 10 días hábiles para que la Operadora responda frente a 

las actas remitidas por parte de la CNRT. Sobre esta base, comparativamente se calculó el 

promedio de días tanto de la comunicación de irregularidades por parte de la CNRT como de 

la respuesta de la SOFSE: 
Tabla 17 – Promedio de días para Notificación desde la CNRT y Respuesta de la SOFSE – LSM - Rubro Vía y 
Obras. 

Año 2023 2024 

Inspección con 
Prioridad 

Cantidad de 
Actas 

CNRT: Promedio 
días entre Fecha de 

Acta y Fecha de 
Notificación 

SOFSE: Promedio 
días entre Fecha de 

Notificación y 
Fecha de Respuesta 

Cantidad 
de Actas 

CNRT: Promedio 
días entre Fecha de 

Acta y Fecha de 
Notificación 

SOFSE: Promedio 
días entre Fecha de 

Notificación y 
Fecha de Respuesta 

Si 2 55 75 34 31 41 

No 1 114 65 12 35 33 

Sin Observaciones 2 78 61 3 30 13 
Total Actas y 

Promedios 
Ponderados  

5 76 67 49 32 37 

Fuente: Elaboración propia en base a 9.1. Vía y Obras - LSM – Inspecciones. Archivo embebido en NO-2025-77223132-APN-GFTF-#CNRT 
 

Como puede observarse, durante el período auditado, en casi la totalidad de los casos 

relacionados al rubro Vía y Obras, tanto los plazos promedio de notificación como los de 

respuesta exceden los 10 días hábiles219. 

Respecto a las especialidades de Señalamiento y Energía Eléctrica el promedio de días 

demandados de notificación de la CNRT y de respuesta de la SOFSE es el siguiente: 
  

                                                 
informar las medidas correctivas y/o de mitigación a adoptar, así como formular los descargos que estime 
corresponder” 
219 Si bien se trata de un promedio de días, en términos generales, en algunos casos la Operadora demoró de 4 
meses hasta casi 9 meses. 
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Tabla 18 – Promedio de días para Notificación desde la CNRT y Respuesta de la SOFSE – LSM - Rubros 
Señalamiento y Energía Eléctrica 

Año 2023 2024 

Inspecciones Cantidad de 
Actas 

CNRT: Promedio 
días entre Fecha 
de Acta y Fecha 
de Notificación 

SOFSE: Promedio 
días entre Fecha de 

Notificación y Fecha 
de Respuesta 

Cantidad de 
Actas 

CNRT: Promedio 
días entre Fecha 
de Acta y Fecha 
de Notificación 

SOFSE: Promedio 
días entre Fecha de 

Notificación y Fecha 
de Respuesta 

Señalamiento 3 9 86 3 17 25 
Energía 
Eléctrica 9 31 43 13 22 48 

Total Actas y 
Promedios 
Ponderados 

12 26 53 16 21 44 

Fuente: Elaboración propia en base a 3.1. Infraestructura - LSM - Notas. Archivo embebido en NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT. 
 

Similar situación se observa en el rubro Señalamiento y Energía Eléctrica, donde la 

mayoría de los casos las notificaciones y repuestas exceden los 10 días hábiles. 

En lo que respecta al tipo de inspecciones realizadas, se aprecia que 5 se identifican 

como de revisión visual y aleatoria220, entendiéndose éstas como inspecciones de seguimiento, 

por lo que el resto se atribuyen a inspecciones programadas. 

En resumen, la CNRT no verificó la ejecución del mantenimiento de la SOFSE Línea 

San Martín para el rubro de Material Rodante. Respecto a Infraestructura sí lo hizo e instó a la 

subsanación de las falencias detectadas. 

En lo que refiere al seguimiento de las falencias detectadas, es decir el necesario para 

verificar la efectiva subsanación de las irregularidades, la CNRT presenta un bajo porcentaje 

de inspecciones de este tipo. 

Finalmente, la CNRT en su “Solicitud de una nueva estructura y más personal para 

la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria de la CNRT”221, en su apartado “4.2. 

Principales Dificultades Actuales por Especialidad”, detalla entre las dificultades para las 

inspecciones de las distintas especialidades, las “Demoras en la elevación de las notas / ordenes 

de servicio hacia los operadores o concesionarios.”. 

 

 

                                                 
220 Siguiendo los criterios para este tipo de inspecciones descriptos en el Manual de Procedimientos de la GFTF, 
punto 4. 
221 IF-2022-45066478-APN-GFTF#CNRT, del 06/05/2022. 



 

61  

4.1.3.5. De las observaciones realizadas por la CNRT a la SOFSE-Línea San 

Martín, surgidas de las actas de Inspecciones de Prácticas Operativas 

correspondientes al período 2023-2024, la Línea respondió únicamente el 

38%. Las irregularidades más frecuentes sin respuesta de la Operadora 

se vinculan con el incumplimiento de normas y procedimientos 

relacionados a la seguridad y a la regularidad del servicio ferroviario, 

destacándose los incumplimientos en materia de comunicaciones, y las 

fallas en el sistema SIGOF222. 

El proceso de inspecciones correspondientes al ítem Prácticas Operativas, se encuentra 

bajo responsabilidad de la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria (GFTF), que 

desarrolla sus funciones de acuerdo con lo establecido en el Decreto 1388/96, modificado por 

el Decreto 1661/15 y por la Decisión Administrativa 832/19223. 

En el Manual de Procedimientos224 de la mencionada Gerencia, se establecen una serie 

de tareas que deben llevarse a cabo en los operativos de fiscalización225. Estas inspecciones 

técnicas de prácticas operativas226, se programan para el Área Metropolitana en 2 inspecciones 

al año como mínimo a cada Empresa Ferroviaria, debiendo cubrir cada una la totalidad de las 

Cabinas de Señales y Pasos a Nivel (PAN) manuales, y aproximadamente el 50% de las 

formaciones en servicio de la línea de que se trate. 

                                                 
222 SIGOF: Sistema de Información Gerencial Operativo Ferroviario. Herramienta utilizada para la gestión y 
control del sistema ferroviario. 
223 B.O. 07/10/2019, Anexo II. 
224 IF-2021-33283293-APN-GFTF#CNRT, Versión 1, abril 2021. 
225 Inspecciones sobre trenes: Se viajará a bordo de locomotoras o cabinas de conducción de trenes eléctricos y en 
los coches de pasajeros para verificar el correcto desempeño del personal y el funcionamiento de los sistemas, 
como ser: Elementos de seguridad en los trenes / Funcionamiento de dispositivo “hombre vivo”, velocímetro, luz 
de cola, etc. / Apertura y cierre de puertas / Visibilidad y funcionamiento de señales y barreras. 
Inspecciones a cabinas de señales: Se verificará en cada cabina el correcto desempeño del personal y el 
funcionamiento de los sistemas como ser: Manejo de las mesas de mando / Manejo de la vía libre si corresponde / 
Elementos de seguridad / Funcionamiento de aparatos block, señales y cambios, aviso a los pasos a nivel, etc. / 
Correcto estado de los registros de trenes. 
Inspecciones a Pasos a Nivel con barreras de accionamiento manual: Se verificará en cada paso a nivel el correcto 
desempeño del personal y el funcionamiento de los sistemas, como ser: Manejo de las barreras y señales a los 
trenes / Elementos de seguridad de los pasos a nivel / Funcionamiento de los sistemas de aviso y estado general 
del paso a nivel. 
Inspecciones a puestos de control: Se verificará en los distintos puestos de control el correcto desempeño del 
personal y el funcionamiento de los equipos: En el caso de los controles de ferrocarriles que operasen con 
Autorización de Uso de Vía se efectuarán también auditorias de la documentación relacionada con el movimiento 
de trenes. 
226 Manual de Procedimientos, Anexo V. 
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Consultada la CNRT respecto al procedimiento de seguimiento y control para la 

subsanación de las faltas e irregularidades detectadas durante las inspecciones, y para evitar su 

reiteración, informa que: “El Departamento de Prácticas Operativas realiza inspecciones 

específicas en cada línea, y una vez finalizadas, se remite una nota formal a través del sistema 

GDE a la empresa operadora, detallando claramente los incumplimientos detectados y se 

documenta en registros digitales internos. 

La empresa operadora responde formalmente dicha nota informando las acciones 

adoptadas. Esta respuesta es archivada digitalmente por el Departamento y utilizada como 

referencia para verificar, durante la inspección siguiente (realizada dos veces al año por 

línea), si los incumplimientos han sido subsanados o si se reiteran. 

En cuanto a las medidas o procedimientos adoptados por el Departamento, cabe 

destacar que es poco frecuente que una irregularidad de carácter grave persista en el tiempo, 

dado que estas situaciones son notificadas de forma inmediata mediante la confección de actas 

in situ y el operador responde de manera inmediata a la necesidad”227. 

A partir de la información provista en esta respuesta, se sintetiza en el siguiente cuadro 

las notas enviadas por la CNRT con el detalle de las irregularidades operativas detectadas 

durante las inspecciones (encontrándose embebidas a ellas las actas diarias generadas) 

realizadas durante los años 2023 y 2024 a la LSM, y recibidas por la SOFSE: 
  

                                                 
227 Nota AGN 266/25 - A-05 del 25/03/2025, pregunta 4b); respuesta en NO-2025-36348239-APN-CNRT#ME 
del 08/04/2025, adjunta NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT del 07/04/2025, anexo “cuestionario 2 – GFTF”. 
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Cuadro 6 - Notas por Inspecciones Prácticas Operativas de la CNRT 2023-2024 – SOFSE - LSM 
   CNRT SOFSE 

Año Tipo de 
Inspección Expediente Nota 

Enviada 

Fecha 
Nota 

Enviada 

Nota 
Reinteración 

Fecha Nota 
Reiteración 

Nota 
Respuesta 

Fecha 
Nota 

Respuesta 

2023 

Inspección 1 
(Primer 
semestre 

2023) 

EX-2022-
126147209- -

APN-
MESYA#CNRT 

NO-2023-
45811903-

APN-
GFTF#CNRT 

24/4/2023 NO-2023-
145471036-

APN-
GFTF#CNRT  

6/12/2023 

    

Inspección 2 
(Segundo 
semestre 

2023) 

NO-2023-
79186579-

APN-
GFTF#CNRT 

10/7/2023     

Inspección 
nocturna 2023 

(Segundo 
semestre 

2023) 

NO-2023-
147236846-

APN-
GFTF#CNRT 

11/12/2023     

NO-2023-
148910099-

APN-
SOFSE#MTR 

14/12/2023 

2024 

Inspección 1 
(Primer 
semestre 

2024) 

EX-2023-
134222123- -

APN-
MESYA#CNRT 

NO-2024-
34452702-

APN-
GFTF#CNRT 

5/4/2024     

NO-2024-
50252520-

APN-
JG#SOFSE 

15/5/2024 

Inspección 2 
(Segundo 
semestre 

2024) 

NO-2024-
109542124-

APN-
GFTF#CNRT 

7/10/2024     

NO-2024-
120910203-

APN-
JG#SOFSE  

4/11/2024 

NO-2024-
121476744-

APN-
JG#SOFSE 

5/11/2024 

NO-2024-
123858506-

APN-
jG#SOFSE 

11/11/2024 

Fuente: elaboración propia en base a NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, del 07/04/2025, respuesta 3 a Nota AGN 266/25 A-05, archivo 
“AGN – Prácticas Operativas 2023-2024”. 

 

De esto, se comprueba que se realizaron las dos inspecciones anuales (como mínimo), 

cumpliendo así con el criterio establecido en el Manual de Procedimientos. Respecto a las 

“Inspecciones Nocturnas” (planificadas dos por año, pero catalogadas como “No 

Programadas”228), solo se realizó una en diciembre 2023, pero las propuestas por CNRT para 

marzo ’23, marzo y septiembre ’24, no se realizaron (según la CNRT) por “falta de 

personal”229. También se observa que, durante el 2023, a pesar de la reiteración de la CNRT, 

no se obtuvo respuesta formal desde la Operadora de los incumplimientos detectados e 

informados por NO-2023-45811903-APN-GFTF#CNRT y NO-2023-79186579-APN-

GFTF#CNRT. 

                                                 
228 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, archivo “AGN – Prácticas Operativas 2023-2024”. 
229 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT - AGN - Practicas Operativas 2023 – 2024 – Excel. 
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Del análisis de las Notas antes detalladas, se verifica que muchos de los casos 

detectados corresponden a situaciones puntuales, mientras que las respuestas de la Línea no 

acreditan la subsanación de las observaciones, sino “que refieren a re-instrucciones del 

personal, solicitudes de informes internos o futuras acciones en evaluación. En algunos casos 

se reconocen limitaciones operativas o presupuestarias. De esta forma, la subsanación de una 

falencia detectada se considera230 cuando esta misma no se vuelve a detectar en la siguiente 

inspección, o cuando la empresa toma una medida concreta.”231. 
Tabla 19 - Inspecciones Prácticas Operativas 2023-2024 con subsanación – SOFSE - LSM 

Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT y 3.2. y 13 Practicas Operativas - LSM (Excel). 
 

De la tabla antes expuesta surge que la operadora formuló respuestas a un 38% de las 

357 irregularidades notificadas por la CNRT durante el período bajo análisis. 

Para mayor detalle, en la siguiente tabla, se muestra desagregado por tipo de 

inspección, el porcentaje de respuesta desde la SOFSE-LSM, a las irregularidades informadas 

por la CNRT: 
  

                                                 
230 N.R.: se considera por la CNRT. 
231 NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, respuesta punto 3.2 de Nota AGN 723/25 P/E. 
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Tabla 20 - Irregularidades y Respuestas por Tipo de Inspección 2023 y 2024 – SOFSE - LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT y 3.2. y 13 Practicas Operativas - LSM (Excel). 

 

En este punto vale aclarar lo informado por la CNRT232 respecto a la Subgerencia de 

Procesos Operacionales: “No existe una clasificación formalizada respecto al grado de 

gravedad de las faltas o irregularidades detectadas durante las inspecciones. Sin embargo, en 

determinados casos donde la situación reviste una especial relevancia operativa o de 

seguridad, se procede a labrar un acta in situ, con el objetivo de notificar de manera inmediata 

a la empresa operadora para que adopte las medidas correctivas correspondientes con la 

mayor celeridad posible.”233. En lo que respecta a las facultades del Departamento de Prácticas 

Operativas, “se considera que un tren podría ser suspendido momentáneamente o cancelado 

de forma preventiva cuando, durante una inspección, no pueda verificarse la habilitación del 

personal de conducción (Licencia Nacional Habilitante o apto psicofísico vigente), y que la 

empresa operadora no brinde una respuesta inmediata.” 234. 

                                                 
232 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, respuesta a punto 4 de Nota AGN 266/25 - A-05. 
233 Casos en los que se han labrado Actas IN -SITU: 
1. Conductor que presta servicio sin Licencia Nacional Habilitante (L.N.H.) vigente o sin portarla en servicio. 
2. Conductor que presta servicio con cupón psicofísico vencido o sin portar el mismo. 
3. Conductor que presta servicio con credencial (sistema de código QR) sin registro actualizado, por parte de la 
empresa, del apto psicofísico vigente. 
4. Personal ferroviario abre anticipadamente el Paso a Nivel antes del paso completo del tren. 
5. Paso a nivel de accionamiento manual sin personal para su guarda. 
6. Paso a nivel clausurado incorrectamente señalizado (barreras dañadas y señalización acústico-luminosa fuera 
de servicio). 
7. Empresa operadora no asigna banderilleros ante fallas o roturas en pasos a nivel. 
8. Personal en servicio (conductor o personal operativo de cabinas de señales / estaciones) no permite el acceso o 
ingreso del personal inspector de CNRT a cabinas o áreas específicas para efectuar controles reglamentarios. 
234 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, respuesta a punto 4 de Nota AGN 266/25 - A-05. 

Tipo de Inspección
Total 

Irregularidades 
informadas

Total 
Irregularidades 
Con Respuesta

Irregularidades 
con Respuesta vs 

Total 
Irregularidades

BARRERA AUTOMATICA 1 1 100%
BARRERA ELECTRO MANUAL 6 2 33%
CABINA DE SEÑALES 31 12 39%
CONTROL TRENES 59 21 36%
ESTACION 4 3 75%
MESA DE MANDO 119 42 35%
TRACCIONADO 135 55 41%
ZORRA MOTOR 2 1 50%
Total general 357 137 38%
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Gráfico 6 - Principales irregularidades Prácticas Operativas 2023-2024 – SOFSE - LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT y 3.2. y 13 Practicas Operativas - LSM (Excel). 
 

Los incumplimientos más frecuentes corresponden a: 

• RITO Art. 18: Falta de Boletín Semanal de Servicio235. 

• Resolución CNRT 1244/14, artículo 5236: No posee comunicación, o el sistema de 

radio TETRA237 funciona de forma deficiente. 

• Resolución CNRT 759/14, Anexo I, artículo 12: Personal de conducción no porta 

la L.N.H.238 o certificado de aptitud psicofísico. 

• RITO Art. 244: Personal no autorizado viajando en las cabinas de conducción. 

• Resolución CNRT 1244/14, artículo 4: No posee cobertura del Sistema 

Radioeléctrico de Concentración de Enlaces de Uso Privado (SRCEP). 

• RITO Art. 574, inciso D: Cierre con llave del sótano de la cabina de señales. 

                                                 
235 El Boletín Semanal de Servicio se utiliza para que todo empleado que reciba un ejemplar pueda enterarse 
enseguida de cualquier nueva disposición que contenga y hacerla conocer a su personal subalterno que resulte 
afectado por ella. 
236 ARTICULO 5: “El sistema deberá comunicar, como mínimo, a la oficina de Control Trenes con todos los 
trenes que circulan por su zona de control, así como con todas las instalaciones fijas (cabinas de señales, talleres, 
depósitos, estaciones, centros de control de energía, etc.) y usuarios móviles (cuadrillas de mantenimiento, 
vehículos de apoyo, revisores, etc.), que intervienen en la cadena operativa que garantiza la circulación de los 
trenes.” 
237 TETRA (TErrestrial TRunked Radio). Es un estándar global de radio digital para comunicaciones móviles 
profesionales, definido por el Instituto Europeo de Normas de Telecomunicaciones (ETSI). 
238 Licencia Nacional Habilitante. 
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• RITO Art. 101, inciso D: Uso y cuidado de los aparatos de bloqueo. 

• RITO Art. 574, incisos C y E: No se registran las visitas a la cabina de señales del 

personal superior o cualquier autorizado. 

• RITO Art. 10: Observaciones relativas al vestuario del personal. 

• RITO Art. 149, inciso A: Conservación y limpieza de los faroles de señales e 

indicadores. 

 

Respecto al incumplimiento por “Falta de Boletín Semanal de Servicio”, donde la 

CNRT observa que “al igual que en inspecciones anteriores, el Boletín Semanal de Servicio no 

se elabora de forma semanal, y solo se incluyen algunas precauciones relacionadas con el 

estado de la vía. Al consultar al personal de PCT239, se informa que no hay coordinación con 

el sector de Infraestructura, lo cual debe corregirse de inmediato. Cabe destacar que en otras 

líneas de la empresa SOFSE ya se ha comenzado a implementar este boletín de manera 

adecuada. No se ha identificado el motivo por el cual la línea San Martín no lo realiza según 

lo establecido en el Art. 18 del R.I.T.O.”240. La SOFSE-LSM respondió que “se ha instruido 

nuevamente a los responsables de las áreas involucradas de INFRAESTRUCTURA, para que 

implementen las comunicaciones por escrito del programa de tareas a ejecutar 

(independientemente de la OS generada para la ejecución de dicha tarea) y de las tareas 

programadas en sectores de vías o próximos a éstas durante el mes, dándolo a conocer al PCT 

-TRANSPORTE con suficiente antelación para poder incluirlas en el mencionado boletín en 

tiempo y forma.”241 

Finalmente, respecto a la existencia de un procedimiento periódico definido 

(independiente del Informe Anual de Desempeño) para la elevación a la ST/SSTF de las 

falencias detectadas durante las inspecciones de mantenimiento o prácticas operativas que, por 

su gravedad, impacto u otro motivo impliquen el involucramiento directo de estas autoridades, 

la CNRT expresó que: “no se cuenta con un procedimiento al respecto, independiente del 

Informe Anual de Desempeño.” 242. 

                                                 
239 N.R.: Puesto Control Trenes. 
240 NO-2024-109542124-APN-GFTF#CNRT, del 07/10/2024. 
241 ME-2024-117147127-APN-GLSM#SOFSE, del 25/10/2024. 
242 NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, respuesta punto 3.4 de Nota AGN 723/25 P/E. 
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El incumplimiento de normas y procedimientos operativos, o la demora para su 

subsanación, por parte de la LSM, aumenta el riesgo de impacto en la regularidad (demoras y 

cancelaciones) y en la seguridad (accidentes), afectando la eficacia del servicio ferroviario, tal 

como se desarrollará en el Hallazgo 4.2.5. 

 

 

4.1.4. Más allá de las tareas desarrolladas por la CNRT para la detección de 

irregularidades e incumplimientos en materia de mantenimiento y 

practicas operativas por parte de la SOFSE-Línea San Martín, las 

medidas ejecutadas para su reversión durante el periodo auditado 

tuvieron una efectividad limitada. 

El sistema de control y fiscalización establecido por la Resolución MIyT 2210/15 

(vigente al inicio del período auditado243), implicaba un régimen de llamados de atención y 

apercibimientos entre Entes de naturaleza pública de vinculación interadministrativa. 

En dicho marco regulatorio, la CNRT impuso sanciones a las Operadoras estatales244, 

las cuales eran objetadas mediante la interposición de recursos de reconsideración y de alzada. 

Esos procedimientos recursivos, al momento del dictado de la Resolución MTR 127/23, se 

encontraban en diferentes instancias de tramitación sin que, por lo tanto, las sanciones se 

hubieran alcanzado a hacer efectivas. 

Al respecto, en base a la experiencia recolectada desde la entrada en vigencia de la 

mencionada Resolución, la CNRT expresó que el régimen sanciona con "Llamados de 

Atención" y "Apercibimientos" a cualquier "deficiencia o irregularidad", siendo en la práctica 

“un monótono y constante proceso administrativo que culmina en "Llamados de atención" 

semestrales por cada especialidad y por cada Línea ferroviaria (…), resultando ser medidas 

que no permiten la configuración de datos objetivos concretos en los que puedan sustentarse 

políticas públicas, ni decisiones regulatorias válidas”245. Agregó que ello constituye “un 

dispendio administrativo, ya que, para cumplimentar el procedimiento administrativo 

                                                 
243 La Resolución MTR 127/23, que reemplazó al régimen impuesto por la Resolución MIyT 2210/15, entró en 
vigencia el 14/03/2023. 
244 El detalle se encuentra consignado en el IF-2023-49543593-APN-GFTF#CNRT. 
245 IF-2022-87235864-APN-GFTF#CNRT, del 22/08/2022. 
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establecido por la norma, intervienen en el circuito personal de las diferentes gerencias del 

organismo, con el fin de dar cumplimiento a una obligación normativa que no culmina en una 

modificación de conducta de los operadores ferroviarios”246. 

Finaliza la descripción sosteniendo que, el sistema impulsado por la Resolución MIyT 

2210/15, “no resultaría eficaz para la fiscalización y control de cuestiones referidas al 

Mantenimiento, Seguridad y Accidentes del sistema ferroviario nacional, ya que de su 

aplicación no se verifica un aporte sustancial que contribuya a mejorar el control llevado a 

cabo por esta Comisión Nacional de Regulación del Transporte sobre el sistema ferroviario, 

en lo que a mantenimiento, seguridad y accidentes refiere”247. 

Así, el régimen de “fiscalización y control” impulsado por la Resolución MIyT 

2210/15, fue modificado por uno de “coordinación y verificación” en el marco del denominado 

Control Evaluativo Integral, establecido por la Resolución MTR 127/23. La nueva norma 

dispuso dejar sin efecto las sanciones ya dictadas por el anterior régimen, sea que se encontrasen 

recurridas o no248. Todo el procedimiento administrativo para la implementación de este aspecto 

de la nueva normativa, fue acompañado por un “Informe Técnico de Cierre”249, dando lugar a 

la DI-2023-349-APN-CNRT#MTR250 que dispuso el archivo de las actuaciones, y su 

comunicación, entre otros, a la GFTF de la CNRT y a SOFSE251. 

Del análisis de las sanciones impuestas por la CNRT detalladas en el mencionado 

informe252, se obtiene la estadística detallada a continuación: 
  

                                                 
246 Ídem. 
247 Íd. 
248 Artículo 4°. 
249 IF-2023-49703058-APN-GFTF#CNRT. 
250 DI-2023-68218726-APN-CNRT#MTR, del 13/06/2023. 
251 La GFTF informa a SOFSE el dictado de esta Disposición mediante NO-2023-69012414-APN-GFTF#CNRT, 
del 15/06/2023. 
252 IF-2023-49543593-APN-GFTF#CNRT. 
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Tabla 21 - Disposiciones Sancionatorias dejadas sin efecto – Informe Técnico de Cierre (2023) – SOFSE - LSM 
Período Expedientes 

2017 7 

2018 9 

2019 9 

2020 7 

2021 7 

2022 4 
Total general 43 

Fuente: Elaboración propia en base a IF-2023-49703058-APN-GFTF#CNRT e IF-2023-49543593-APN-GFTF#CNRT. 

 

De esta tabla surge que, para la Línea San Martín con anterioridad al dictado de la 

Resolución MTR 127/23, quedaron sin efecto 43 expedientes en el ámbito del ex Ministerio de 

Transporte, que abarcaban sanciones impuestas por la CNRT surgidas de sus tareas de 

fiscalización técnica (y recurridas por la Operadora), desde el 2017 al 2022. 

Al profundizar respecto de las razones del cambio impulsado, el Informe de 

Evaluación de Desempeño de la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria del año 2023, 

destaca que, “En lo que respecta a las empresas administradas por el Estado (SOFSE y BCyL), 

la Resolución MIyT Nº2210/2015 impuso un sistema (…) que no prosperó y fue derogado por 

la Resolución MT Nº127/2023. Cabe mencionar que las sanciones no tienen una finalidad 

recaudatoria, sino que las mismas se orientan a modificar la conducta de las empresas 

ferroviarias. En razón de lo expuesto (…) se entiende conveniente la revisión del marco 

normativo ferroviario en su totalidad para contar con herramientas regulatorias que 

encuadren en forma precisa la totalidad de los aspectos que el transporte ferroviario 

involucra”253. 

En otro extracto, el informe indicó que, “Los procesos sancionatorios en materia de 

mantenimiento, seguridad y accidentes, evidencian la ausencia de parámetros, la 

                                                 
253 IF-2024-33654429-APN-GFTF#CNRT, “3.4.3. Las sanciones por falta de mantenimiento”, pág. 9 y 10. 
Por nota IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, la Secretaría de Transporte, en ocasión de referirse a la cuestión, 
expresó que el nuevo paradigma, “buscó superar el modelo estrictamente sancionatorio, articulando instrumentos 
tradicionales de contralor —como inspecciones, auditorías, indicadores y denuncias— para evaluar el desempeño 
sistémico del sector ferroviario, con independencia del carácter estatal o concesionado de los operadores, sin 
perjuicio de continuar con las sanciones a los concesionarios privados (…) Esta redefinición supuso reconocer 
la naturaleza interadministrativa de la relación entre el Estado y sus empresas públicas operadoras, lo que 
conlleva —como principio— la improcedencia de aplicar sanciones pecuniarias entre entidades estatales, por 
cuanto los efectos patrimoniales de las mismas se diluyen en el propio Tesoro público, contrariando la lógica 
administrativa y jurídica”. 
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desactualización de valores, y la obligación de cumplimentar circuitos administrativos cuyo 

resultado no logra revertir las conductas de los destinatarios de tales procesos punitorios”254. 

El IED del año 2024 remite a lo mencionado en el informe de 2023, “en honor a la 

brevedad”255. 

A fin de profundizar en las herramientas de solución que la nueva norma le brinda al 

organismo de control, se destaca que (al igual que su precedente) se establece un sistema de 

inspecciones que se materializa por medio de actas, las cuales se notifican a la sociedad 

operadora, otorgándole “un plazo acorde a la deficiencia observada” 256 para que informe las 

medidas correctivas o de mitigación que llevará a cabo257. Sin embargo, al referir a las 

consecuencias para los casos en que esta no efectúe su descargo o no realice el debido 

tratamiento a las anomalías detectadas, el texto normativo detalla que, “se promoverán las 

medidas que se consideren necesarias para lograr la regularización de las mismas o las 

medidas de mitigación que correspondan”258, dejando así sin especificar las consecuencias del 

desempeño indeseado. 

Tal situación coincide con lo expresado por la CNRT ante la consulta sobre los 

supuestos en que pudiera el organismo suspender el servicio259, en donde informó que, “la 

decisión de interrumpir los servicios ferroviarios debido a situaciones de emergencia, falta de 

inversión, obsolescencia tecnológica o mantenimiento diferido excede las competencias de la 

Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT)”260. 

Puntualmente, ante la pregunta sobre las “herramientas de resolución expedita que 

favorezcan un eficiente control y el diseño de los procesos de mejora continua respecto del 

accionar de los organismos y empresas ferroviarias” en que se motivó la nueva norma261, la 

                                                 
254 Ídem, “3.2. Cuestiones Técnicas y Regulatorias Medulares”. 
255 IF-2025-48314883-APN-GFTF#CNRT,  
256 Resolución MTR 127/23, Anexo II, artículo 3. 
257 No fijando un plazo cierto para la respuesta de la Operadora, tal lo desarrollado anteriormente en el Hallazgo 
4.1.3.4. 
258 Ídem, artículo 4. 
259 Nota AGN 266/25 A-05, pregunta 3. 
260 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, archivo embebido titulado “Cuestionario 2 – GFTF”. Agregó que, 
“Asimismo, no se interrumpieron los servicios tras el accidente ocurrido en la estación Once el 22 de febrero de 
2012, ni durante la intervención de la empresa Trenes de Buenos Aires (TBA), ni en el proceso de rescisión del 
contrato y la posterior transferencia de la operación a otros concesionarios privados, ni tampoco al momento de 
la incorporación de dichos servicios a la empresa estatal SOFSE”. 
261 Resolución MTR 127/23, considerando 18. 
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CNRT agregó que, “Desde la entrada en vigencia de la Resolución MT 127/23, esta Gerencia 

ha continuado desarrollando sus actividades habituales de inspección y fiscalización de los 

servicios ferroviarios, en el marco de las competencias asignadas por la normativa vigente”262, 

de lo que se deduce que para el desempeño efectivo de la GFTF de la CNRT, a fin de que se 

implementen sus instrucciones y/o recomendaciones en materia de mantenimiento y prácticas 

operativas, la norma en análisis no tuvo impacto efectivo. 

Por último, ante la consulta sobre las devoluciones realizadas por la SSTF de la 

Secretaría de Transporte del Ministerio de Economía263, el organismo comunicó que, “No se 

recibió devolución formal por parte de la Subsecretaría de Transporte Ferroviario en relación 

con los Informes de Evaluación de Desempeño (…) Cabe señalar que ni la actual Subsecretaría 

de Transporte Ferroviario (S.S.T.F.) ni sus antecesores, equivalentes, como la Secretaría de 

Transporte Ferroviario (S.T.F.), han efectuado devoluciones formales sobre ninguno de los 

informes de igual o similar tenor elevados por esta Gerencia durante los últimos 16 años”264. 

En otro intercambio, se le consultó a la CNRT si verificó mejoras en el desempeño de 

la Línea en análisis, a partir de la Resolución MTR 127/23265, a lo que respondió expresando 

que la norma, “no significó ningún cambio en las inspecciones, que continuaron realizándose 

y comunicándose de la misma forma que se venían haciendo hasta ese entonces, pero sí 

permitió reducir una enorme carga administrativa inútil de “llamados de atención” sin sentido. 

La situación observada en la Línea San Martín de SOFSE, se entiende que deviene 

esencialmente de la falta de los recursos económicos necesarios para realizar todas las obras 

y el mantenimiento que correspondería para tener un sistema moderno y confiable, así como 

para contar con personal operativo de excelencia”266. 

En definitiva, si bien las labores de control de la CNRT sirvieron para detectar 

debilidades e incumplimientos en materia de mantenimiento y prácticas operativas, producto 

                                                 
262 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, archivo embebido titulado “Cuestionario 2 – GFTF”, respuesta. a 7). 
263 Nota AGN 266/25 A-05, pregunta 8. a). 
264 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT, respuesta a la pregunta 8. a). A la vez, por medio de NO-2025-
35062681-APN-GFGF#CNRT, agregó que, “…respecto de lo consultado en el apartado N°8, corresponde 
señalar que con relación a los Informes de Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario emitidos por esta 
Gerencia, no se ha recibido una respuesta formal a los mismos desde la Autoridad de Aplicación, no obstante lo 
cual, algunos de los temas abordados en dichos Informes ha dado lugar a la celebración de reuniones de trabajo 
para profundizar su tratamiento”. 
265 Nota AGN 723/25-P/E, pregunta 12. 
266 NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT, respuesta a pregunta 12. 
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que dio fundamento al dictado de la Emergencia Ferroviaria por parte del Poder Ejecutivo267, 

tanto el régimen impuesto por la Resolución MIyT 2210/15, como el recientemente 

implementado de la Resolución MTR 127/23, conllevaron una gestión de efectividad 

circunstancial y limitada para poder revertirlas. 

 

 
4.2. Hallazgos en relación con la supervisión del Ministerio de Economía, la 

Secretaría de Transporte y la Subsecretaría de Transporte Ferroviario, y la 

operación de la SOFSE-Línea San Martín. 

4.2.1. El ME y la ST no cuentan con un procedimiento administrativo interno 

regulado y formal a fin de ejecutar el control, análisis y evaluación que, 

como autoridad de aplicación, debe realizar respecto del CEI efectuado 

por la CNRT. 

Como se señaló anteriormente, por Resolución MTR 127/23268, se deroga la 

Resolución MIyT 2210/15269 y se establece un nuevo régimen de control y fiscalización que 

tiene como base el Control Evaluativo Integral del Sistema Ferroviario (CEI), cuyos resultados 

son remitidos a la SSTF en forma anual en el Informe de Evaluación de Desempeño del Sistema 

Ferroviario elaborado por la CNRT270. Por intermedio de este, se procura evidenciar la realidad 

del desempeño de la prestación del servicio de transporte ferroviario. 

Entre los fundamentos del cambio de sistema, se señala: “Que, el régimen de control 

y fiscalización debe garantizar un adecuado marco de comunicación entre las Autoridades, las 

Sociedades Estatales, Operadores y el Organismo de Control, a fines de lograr atender en un 

marco de coordinación y verificación, la mejora en la prestación, calidad, seguridad y 

eficiencia del servicio”271. Se destaca, de este modo, la importancia de la comunicación y 

coordinación de las partes involucradas para que el sistema de control implementado sea eficaz.  

                                                 
267 Conforme los considerandos del Decreto 525/24. 
268 BO. 14/03/2023. 
269 BO 13/10/2015. 
270 Artículo 2. 
271 Resolución MTR 127/2023, considerando 16. 
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En ese marco, anualmente, los informes con los resultados alcanzados mediante el 

CEI, deben ser puestos en conocimiento de la SSTF272. 

Asimismo, en lo que hace específicamente a la Gerencia de Fiscalización Técnica 

Ferroviaria, la mencionada Resolución agrega que su análisis “…deberá contener una visión 

global del desempeño de todas las empresas ferroviarias de la jurisdicción nacional, desde el 

punto de vista de las cuestiones de Mantenimiento, Seguridad y Accidentes, aportando las 

evaluaciones, grados de cumplimiento e indicadores que mejor permitan a la Autoridad de 

Aplicación adoptar, en tiempo y forma, las medidas regulatorias necesarias y el encuadre de 

la situación imperante dentro de los objetivos buscados….”273. La norma agrega que el análisis 

producido por la GFTF debe ser puesto en conocimiento de la ex Secretaría de Gestión de 

Transporte, actual Secretaría de Transporte274. 

Así, la resolución prescribe la relación de la jerarquía ministerial en tres (3) niveles 

inmediatos, involucrando a la Secretaría de Transporte y a la Subsecretaría de Transporte 

Ferroviario como receptores directos de la información necesaria para que la Autoridad de 

Aplicación genere herramientas de resolución expedita que favorezcan un control eficiente y el 

diseño de los procesos de mejora continua respecto del accionar de los organismos y empresas 

ferroviarias275, y establezca las acciones y adopte las medidas necesarias que contribuyan a la 

mejora constante del sistema ferroviario nacional276. 

Consultada la Secretaría de Transporte respecto a la existencia de un procedimiento 

normado para el tratamiento de los IED277, señaló (luego de contextualizar su respuesta) que 

                                                 
272 Si bien la Resolución 127/2023, artículo 2, menciona al Informe de Evaluación de Desempeño del Sistema 
Ferroviario como un único documento, a través de sus Anexos introduce distinciones en cuanto al contenido para 
dos de las gerencias de la CNRT relacionados con el mismo: Anexo I, en relación a la Gerencia de Fiscalización 
de Gestión Ferroviaria (GFGF), y Anexo II, para la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria (GFTF). 
273 Anexo II, artículo 7. 
274 El Decreto 73/2023 en su artículo 2, modifica la estructura organizativa de la Administración Nacional y, entre 
otras, sustituye la Secretaría de Gestión de Transporte por la Secretaría de Transporte. 
275 Resolución MTR 127/23, Considerando 18. 
276 Ídem 19. 
277 Nota AGN 724/2025-P/E: “1. Respecto a los Informes de Evaluación de Desempeño (IED) del Sistema 
Ferroviario: 1.1. ¿Existe un Procedimiento interno normado a fin de abordar, por parte de la Secretaría de 
Transporte (ST) / Subsecretaría de Transporte Ferroviario (SSTF), el análisis y tratamiento de los IED remitidos 
anualmente por la CNRT? Tenga a bien remitir el mismo (…) 1.3. De no existir un procedimiento formal, ¿cuál 
fue el mecanismo por el cual se tramitaron en la ST/SSTF los IED 2023 y 2024? 1.4. En caso de que tal 
procedimiento no existiera, ¿de qué modo se da en vista al ministro del área, responsable definitivo y Autoridad 
de Aplicación?”. 



 

75  

“… el análisis y tratamiento de los Informes Finales Anuales de Evaluación de Desempeño por 

parte de la Secretaría de Transporte y de la Subsecretaría de Transporte Ferroviario no se 

encuentra regido por un procedimiento normado específico, pero se integra de forma 

transversal en los procesos técnicos, operativos y estratégicos que guían la actual gestión del 

sistema ferroviario nacional”278. 

En relación con el modo en que el ministro del área tomó conocimiento del IED, en su 

carácter de Autoridad de Aplicación, la Secretaría agregó que “… los informes 

correspondientes al año 2023 fueron llevados a conocimiento del Señor Ministro de Economía 

como parte del análisis en el que se propició la declaración de la emergencia pública en 

materia de transporte ferroviario (…). En el caso de los informes del año 2024, en la actualidad 

se están llevando a cabo, en el ámbito de la Subsecretaría de Transporte Ferroviario las citadas 

reuniones279, en cuyo ámbito se están relevando alternativas y analizando las mismas, con el 

objetivo de establecer un adecuado marco de comunicación entre las Autoridades, las 

Sociedades Estatales, Operadores y el Organismo de Control, para alentar mejoras en la 

prestación, calidad, seguridad y eficiencia del servicio ferroviario y generar herramientas de 

resolución expedita que favorezcan un eficiente control y el diseño de los procesos de mejora 

continua respecto del accionar de los organismos y empresas ferroviarias. Una vez obtenidas 

dichas definiciones, se promoverán las acciones que surjan de dichas reuniones, a 

consideración del Señor Ministro de Economía”280. 

Asimismo, como se mencionó anteriormente281, mediante Nota AGN 266/25-A05 se 

consultó a la CNRT respecto de la devolución por parte de la Subsecretaría de Transporte 

Ferroviario (SSTF) de los IED oportunamente remitidos282. En su respuesta, la CNRT señaló 

que “…ni la actual Subsecretaría de Transporte Ferroviario (S.S.T.F.) ni sus antecesores, 

equivalentes, como la Secretaría de Transporte Ferroviario (S.T.F.), han efectuado 

                                                 
278 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, respuesta.1.4. 
279 N.R.: Refiere a las reuniones entre las partes que menciona a continuación, a las que el auditado ya había hecho 
referencia en la misma nota de respuesta. 
280 Ídem. respuesta 1.4. 
281 En el Hallazgo 4.1.4 del presente Informe. 
282 Nota AGN 266-25-A05 pregunta “8) Respecto a los Informes de Evaluación de Desempeño del Sistema 
Ferroviario elaborados por la CNRT desde el dictado de la norma y elevados a la Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario de la Secretaría de Transporte: 8.a) ¿Cuál fue la devolución efectuada por dicha oficina?”. 
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devoluciones formales sobre ninguno de los informes de igual o similar tenor elevados por esta 

Gerencia durante los últimos 16 años…”283, 

En consecuencia, del análisis de la información recabada y los intercambios 

mantenidos con las áreas involucradas, se concluye que ni la Subsecretaría de Transporte 

Ferroviario (como destinataria directa del IED), ni la Secretaría de Transporte (como 

destinataria directa del apartado técnico), ni el Ministerio de Economía (en su carácter de 

Autoridad de Aplicación), cuentan con un procedimiento interno formal que regule un 

tratamiento específico de los informes. Esta ausencia de lineamientos impide un intercambio y 

análisis sistemático entre las distintas autoridades, como medio que facilite la mejora continua 

del sistema ferroviario. Así, los mecanismos de información y coordinación vinculados quedan 

sujetos a un criterio discrecional, incrementando el riesgo de no poder cumplir con el espíritu y 

los objetivos de la Resolución MTR 127/23. 

No obstante, se pudo documentar la existencia de ciertos intercambios entre las áreas 

implicadas, así como el conocimiento, al menos circunstancial, de la problemática del sistema 

por parte de la Autoridad de Aplicación, tal lo que se desprende del DNU 525/24 de Emergencia 

Ferroviaria que lleva la firma de esta última284. 

 

 

4.2.2. La Secretaría de Transporte y la Subsecretaría de Transporte Ferroviario 

tuvieron un accionar poco eficaz durante el período auditado, en lo 

referido al seguimiento de la SOFSE-LSM a partir de los Informes de 

Evaluación de Desempeño, con el objeto de subsanar las irregularidades 

                                                 
283 NO-2025-36062200-APN-GFTF#CNRT embebida a NO-2025-36348239-APN-CNRT#MEC. 
284 En los Considerandos del Decreto, se da cuenta del análisis realizado a los Informes de Evaluación de 
Desempeño. Así, el Considerando 12 expresa “Que la COMISIÓN NACIONAL DE REGULACIÓN DEL 
TRANSPORTE en cumplimiento de la Resolución del entonces MINISTERIO DE TRANSPORTE N° 127/23 
efectuó la Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario correspondiente al ejercicio anual 2023, en la que 
se evidencia la delicada situación en la que se encuentra inmerso el Sistema de Transporte Ferroviario Nacional”; 
en el 13 “Que según se desprende de los informes de la referida evaluación de desempeño, realizada por la 
COMISIÓN NACIONAL DE REGULACIÓN DEL TRANSPORTE, el mayor porcentaje de descarrilamientos se 
ha manifestado en el transporte ferroviario de cargas, y obedece en gran medida al estado de conservación en el 
que se encuentra la infraestructura”; y en el 14 “Que en el transporte ferroviario de pasajeros, la degradación 
del mantenimiento de la infraestructura y del material rodante generan reducciones de velocidad de vía, con el 
consecuente aumento de tiempo de viaje, llegando en algunos casos, a determinarse la suspensión de los 
servicios”. 
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verificadas y promover mejoras en el mantenimiento y las prácticas 

operativas. En el marco de la Emergencia Ferroviaria declarada en 2024, 

la Secretaría autorizó el “Plan de Acción - Programa de Obras, Trabajos 

y Contrataciones Indispensables y Urgentes” propuesto por la SOFSE 

para la Línea San Martín, el cual se encontraba con un nivel inicial de 

ejecución al final del período. 

De la consulta realizada a la ST/SSTF, en relación a si se realizaron acciones para 

revertir las irregularidades e incumplimientos informados en el IED 2022285, la oficina 

respondió que remitió una Nota a SOFSE, adjuntando la “Solicitud de información, 

Subsecretaría de Transporte Ferroviario, extracto del Informe de Desempeño CNRT Año 2022” 

(de la GFTF) 286, por el cual se requirió a la Operadora que se expida respecto a los temas allí 

tratados, considerando que “… podría estar comprometida la seguridad de la circulación y 

protección de los servicios ferroviarios”287. 

El cuestionario elaborado por la Subsecretaría de Transporte Ferroviario, para la Línea 

San Martín, incluía pedidos de información respecto a diversos desvíos presentados por la 

Línea, a saber: 

• Respecto al Material Rodante (MR), sobre la falta de mantenimiento y exhibición 

de fallas de magnitud, además de las consideraciones que fueron puestas en 

conocimiento de la operadora, sin respuesta, y las acciones para su normalización. 

• También en relación con el MR, por la programación y ejecución de reparaciones 

pesadas (Parcial, Numeral y General) en los coches remolcados CSR y en las 

locomotoras CSR SDD7 que se desempeñan en el servicio local para el 

cumplimiento comprometido. 

                                                 
285 Nota AGN 1113/2025-P/E, del 17/09/2025. Se solicitó la actualización para el año 2022, respecto a lo 
consultado en el Punto 5 de la Nota AGN 724/2025-P/E, si para la Línea San Martín, “5.1. ¿Se propiciaron acciones 
concretas (…), para dar tratamiento a todas las irregularidades registradas y denunciadas por CNRT a la 
ST/SSTF…?; 5.2 ¿Se tomaron acciones con el fin de promover mejoras en materia de mantenimiento y prácticas 
operativas?”. 
286 NO-2025-106828718-APN-ST#MEC, que contiene como embebida a la NO-2025-106543613-APN-
SSTF#MEC, a la que se incorporar la NO-2025-106543613-APN-SSTF#MEC, que contiene a la NO-2023-
77052673-APN-SSTF#MTR del 05/07/2023. 
287 NO-2023-77052673-APN-SSTF#MTR del 05/07/2023. 
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• Desvíos respecto a lo programado en las tareas de Soldadura Aluminotermia y 

Aporte de soldadura en junta, y en las Revisiones Integrales (RI) de Aparatos de 

Vía (ADV) y Pasos a Nivel (PAN). 

• En Estaciones, Vía, ADV y Paragolpes, en 14 de las cuales se realizaron 

intimaciones por encontrarse falencias de atención prioritaria, y de las cuales fueron 

contestadas solo 9 de ellas. 

• Respecto a las irregularidades informadas para Prácticas Operativas, la operadora 

respondió únicamente el 31% del total de las irregularidades detectadas, 

solicitándosele si las mismas fueron subsanadas. 

 

Sin una respuesta a estos ítems registrada desde la SOFSE, el 08/03/2024 (178 días 

laborables después del primer requerimiento) la ST realiza el reclamo a la Operadora para que 

“tenga a bien remitir las respuestas solicitadas oportunamente …en NOTA N° NO-2023-

77052673-APN-SSTF#MTR de fecha 05 de julio del 2023”288. A esta nota, la SOFSE 

contestó289 que la “Gerencia General Operativa de esta Operadora realizó su intervención de 

competencia” adjuntando el ME-2024-29715052-APN-GGO#SOFSE290, sin embargo, este 

Memorando solo menciona la respuesta interna de la SOFSE291 a la ya nombrada NO-2023-

43685064-APN-CNRT#MTR del 19/04/2023, donde es informada por la CNRT, no por la 

SSTF, de la emisión del IED 2022. 

En la mencionada respuesta emitida por la SOFSE a la CNRT, expresa:” … Pasando 

al tema del Material Rodante en primer lugar es importante destacar todas las intervenciones 

realizadas al Material Rodante según el Plan de Mantenimiento en el año 2022, las cuales se 

encuentran detalladas en el cuadro embebido a la presente. Asimismo, para su conocimiento 

embebemos también a la presente, un Excel en el cual se informa los centenares de expedientes, 

en distintos niveles de resolución que se están llevando adelante desde el año 2022, que como 

usted sabrá, en ocasiones el tramite involucra la intervención de autoridades superiores, así 

como también pueden presentarse restricciones presupuestarias, lo que conlleva a demoras en 

                                                 
288 NO-2024-24938945-APN-DNTTF#MTR, del 08/03/2024. 
289 NO-2024-30077924-APN-SOFSE#MINF, del 21/03/2024. 
290 Fecha 21/03/2024. 
291 ME-2023-86158503-APN-GGO#SOFSE, del 26/07/2023. 
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la adjudicación de los mismos, y ello puede derivar en faltante de repuestos indispensables a 

la hora de los diferentes planes de mantenimiento y reparaciones”. 

Respecto al IED 2023 presentado por la GFTF a la SSTF en el 2024292, la mencionada 

Gerencia expresa lo siguiente: “las actividades de mantenimiento pesado sobre la flota 

remolcada y tractiva de la línea continúan la tesitura de años anteriores, destacándose la 

ausencia de mantenimiento de envergadura cuyo impacto se acentúa al transcurrir el tiempo 

mientras el material rodante continúa acumulando kilometraje sin ser reparado”293, reitera 

además lo descripto en relación a la falta de capacidad del taller / depósito de la Línea con la 

consecuente obligación de derivar las reparaciones a otros talleres que no cumplen los plazos 

estipulados, y en relación con la falta de dispositivos para el torneado los discos de freno, 

considerando esto último indispensable para desarrollar el mantenimiento de la flota.  

En relación al periodo 2023/2024, consultada la ST/SSTF respecto a las acciones que 

tomó con el objeto de subsanar las irregularidades que se verificaban, como asimismo si 

promovió mejoras en materia de mantenimiento y prácticas operativas 294, la ST expresó que, 

en el marco del Decreto DNU 525/24, “SOFSA presentó la propuesta de medidas 

indispensables y urgentes tendientes a resguardar la seguridad operativa en la prestación de 

los servicios, detallando un esquema de priorización de obras, trabajos y contrataciones 

necesarias (…). Con el análisis de dicho documento y su ponderación conjunta con las 

presentaciones de las empresas del sector que efectuó el Gabinete Asesor para la Emergencia 

Ferroviaria, se dictó la citada Resolución RESOL-2024-27- APN-ST#MEC, (…) mediante la 

cual se estableció el ’Plan de Acción–Programa de Obras, Trabajos y Contrataciones 

Indispensables y Urgentes’ a ejecutar por cada una de las empresas del sector ferroviario”295. 

Del mencionado Plan de Acción, se listan a continuación las acciones y obras correspondientes 

a la Línea San Martín296: 

• Reparación estructural del puente metálico Progresiva 4,717. 

• Reemplazo, renovación y reparación de puentes en distintos sectores de la línea. 

                                                 
292 NO-2024-43307963-APN-CNRT#MEC, del 27/04/2024. 
293 IF-2024-33654429-APN-GFTF#CNRT, punto b. Material Rodante SOFSE San Martin. Página 124/221. 
294 Nota AGN 724/25 P-E. Punto 5.2. “¿Se tomaron acciones con el fin de promover mejoras en materia de 
mantenimiento y prácticas operativas?”. 
295 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC. 
296 IF-2024-90725607-APN-SSTF#MEC. 
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• Cambio de cable de MT (Media Tensión) tendido Retiro – Remolcado – 

Locomotoras. 

• Reparación estructural/renovación de obra de arte en vía descendiente sobre Río 

Reconquista. 

• Instalación de sistema de bloqueo automático sector José C. Paz – Cabred297. 

• Adecuación integral de talleres de material rodante – predio Retiro – Línea San 

Martín. 

• Adquisición de 3 locomotoras material rodante. 

• A ello se le agregó la previsión de intervenciones en material rodante, tanto liviano 

como pesado, y diversas obras de Infraestructura que SOFSE consideró para 

“todas” las líneas. 

• Mejoramiento de Vías (liviano y pesado): El programa contempla la realización de 

15,75 km de mejoramiento liviano y 79,24 km de mejoramiento pesado298. 

• Renovación de 18 Pasos a nivel. 

• Señalización Estación Retiro: El proyecto incluye la renovación integral de la 

señalización del cuadro Retiro y del sector Retiro- Palermo de la Línea San Martín, 

reemplazando el actual sistema mecánico-eléctrico. 

• Intervención general de la estación Palermo. 

• TGBT (tablero general de baja tensión) RETIRO Línea San Martín: El objetivo de 

la obra, es el de proveer e instalar un nuevo TGBT, el cual, deberá ser adecuado 

para reemplazar el tablero existente en servicio. 

 

                                                 
297 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, respuesta punto 8.3: “El objeto de la obra comprende la provisión de 
equipos. materiales necesarios y mano de obra para la instalación de un sistema de señalamiento por bloqueo 
automático en el sector José C. Paz - Cabred. Actualmente el sector opera los servicios urbanos mediante bloqueo 
manual el cual es sumamente sensible a errores humanos. A su vez cuenta con un sistema de telecomunicación 
vía radio obsoleto y sin repuestos.”. 
298 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, respuesta punto 8.3: “La Línea cuenta con sectores de vía con edad de 
vía avanzada y que comprenden tramos de difícil acceso tanto desde lo logístico como desde lo social. Ambas 
situaciones redundan en la dificultad para mantener los parámetros de seguridad exigidos por la normativa 
vigente.”. 
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A fin de realizar el seguimiento de la implementación del mencionado Plan de Acción, 

la ST efectuó una consulta a la SOFSE299, de cuya respuesta300 y su análisis por la Secretaría 

de Transporte301, se obtiene lo detallado a continuación para la Línea San Martín: 

 

Material Rodante: 

• Reparación General (RG) de la flota de Locomotoras CSR SDD7: “En el año 2023 

se adjudicó la LICITACIÓN PÚBLICA NACIONAL E INTERNACIONAL Nro. 

64/2022, para la ’Obra: Reparación General de Locomotoras SDD7 - Línea San 

Martín’, en trámite por EX-2022-133452416-APN-SG#SOFSE a favor de CRRC 

INTERNATIONAL CORPORATION LIMITED”302. Como se detalla en el ANEXO 

I del presente Informe, cabe destacar que el 08/08/2023 se realizó la apertura de 

ofertas para la Licitación Pública 64/2022. De estas, la Comisión Evaluadora 

recomendó adjudicar a CRRC, decisión que fue aprobada por unanimidad en la 

Reunión de Directorio 388 de la SOFSE el 30/11/2023. Las órdenes de compra 

fueron emitidas el 18/02/2025. 

• Adquisición de 3 nuevas Locomotoras CSR SDD7: La ST expresó que: “En el año 

2021 se adjudicó la CONTRATACIÓN DIRECTA POR EXCLUSIVIDAD - EX-

2021-70638099- APN-SG#SOFSE, para la ’Fabricación y Suministro de 

Locomotoras Diésel Eléctricas CSR Qishuyan Modelo SDD7 Trocha Ancha (1676 

MM) – Línea San Martín’, a favor de la firma CRRC International Co. Ltd”303. Sin 

embargo, el informe de respuesta de SOFSE indicó que, “…la misma no tuvo 

principio de ejecución a raíz de la falta de pago del anticipo financiero, lo que 

ocurrió en diciembre de 2024, con un plazo de entrega previsto de 9 meses”304. 

                                                 
299 NO-2025-29095799-APN-ST#MEC. 
300 NO-2025-42788356-APN-SOFSE#MEC, embebido ME-2025-41776650-APN-GGA#SOFSE, embebido IF-
2025-41767352-APN-GGA#SOFSE, embebidos “TAO – Reporte de avances (reporte 10-04) v.2.xlsx” y “Tao 
Emergencia Ferroviaria – Resumen de Avances v.04”. 
301 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, respuesta punto 5.2. 
302 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, para una descripción más extensa sobre esta contratación ver ANEXO I 
del presente Informe de Auditoría. 
303 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC. 
304 “Tao Emergencia Ferroviaria – Resumen de Avances v04”, (embebido en IF-2025-41767352-APN-
GGA#SOFSE), páginas 6 y 7. 
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• Reparación Numeral de Locomotoras y Coches Línea San Martin: la ST indicó que 

“Conforme fuera aprobada su renegociación, se permitió la readecuación de un 

contrato que tuvo sus inicios en el año 2018”. Sin embargo, la operadora en su 

informe de avances da cuenta de que dichas reparaciones no se habían ejecutado a 

la finalización del período auditado305. 

• Reparación Parcial (RP) de la flota de Coches Remolcados PUZHEN 117 coches: 

“Por iniciar el proceso licitatorio”306. 

 

Infraestructura: 

• Reparación Estructural del Puente de Paso sobre nivel ubicado en Progresiva 4,717 

del Tramo Retiro - Cabred de la Línea Gral. San Martín (F. Alcorta): obra que se 

deriva del descarrilamiento ocurrido el 10 de mayo del 2024. Estado: ejecutada 

durante el período auditado307. 

 

De la información provista por los IED para las Demoras y Cancelaciones de los 

servicios, individualizando las afectaciones por especialidad, obtenemos los siguientes datos: 
  

                                                 
305 Ídem, pág.  9, la empresa operadora indicó que “se encuentra trabajando en la readecuación de la contratación 
adjudicada a las condiciones actuales mediante el expediente 6968/2017”. 
306 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC. Paralelamente, En el documento “Tao Emergencia Ferroviaria – 
Resumen de Avances v04” (embebido en IF-2025-41767352-APN-GGA#SOFSE), bajo el título Problemática 
Actualizada del material rodante, se menciona como uno de los cuatro casos puntuales “más críticos” a “Las 
formaciones locales de la línea San Martin (Locomotoras SDD7 – Coches Puzhen)”, lo que coincide con la 
necesidad de realizar el mantenimiento liviano y pesado aprobado en el plan de la emergencia para la Línea San 
Martín, de lo que se deduce la falta de avance en el punto. 
307 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC pág. 9. En paralelo, el reporte “Tao Emergencia Ferroviaria – Resumen 
de Avances v.04”, pág. 12, se agrega que “…La misma tuvo por objeto la reparación de elementos estructurales, 
reparación y reconstrucción de mampostería, refuerzo de zores, inyección de fisuras, tratamiento anticorrosivo, 
etc. finalizando con pruebas de carga y documentación de planos conforme a obra, devolviendo al puente su plena 
funcionalidad”. 
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Tabla 22 – Demoras y Cancelaciones por especialidad – SOFSE - LSM 

 
Especialidades 2022 2023 2024 VARIACIÓN 

2023 vs 2022 
VARIACIÓN 
2024 vs 2023 

D
E

M
O

R
A

D
O

S Infraestructura           1.689               1.907            3.166  12,91% 66,02% 

Material Rodante           1.941               3.396            5.028  74,96% 48,06% 

Transporte              327               1.195            3.526  265,44% 195,06% 

C
A

N
C

E
L

A
D

O
S Infraestructura               97                    67                 -    -30,93% -100,00% 

Material Rodante              935               1.727                37  84,71% -97,86% 

Transporte               64                  120               867  87,50% 622,50% 
Fuente: Elaboración propia en base a los Informes de Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario – GFTF – 2022/2023/2024. 

 

Teniendo en cuenta el aumento en la cantidad de trenes demorados de la Línea San 

Martín por causas relacionadas al mantenimiento de Material Rodante e Infraestructura durante 

el período auditado308-, con el objeto de conocer las acciones que impulsó como destinataria de 

los IED309, con el fin de subsanar la situación y promover mejoras, se le efectuó una consulta a 

la Secretaría de Transporte310. En su respuesta, el ente reiteró la descripción desarrollada 

anteriormente por el IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, y compartió como adjunto una 

serie de documentos en donde se describen las medidas desarrolladas, las cuales no revierten el 

estado de situación para los años del periodo auditado 2023-2024311. Al respecto, hace la 

salvedad de que, en el marco de la emergencia ferroviaria, “la subsanación de las cuestiones 

tenidas en cuenta al dictado de la mencionada medida de excepción insumirá más de un período 

anual, dadas las características de las inversiones necesarias y la necesidad de acudir a 

proveedores internacionales…”312. 

                                                 
308 Las causas de las Demoras y Cancelaciones serán tratadas en detalle más adelante en el Hallazgo 4.2.5.1 del 
presente Informe-. 
309 Nota AGN 1261/2025-P/E, p. 1. La Resolución MTR 127/23, Anexo II en su artículo 5 establece que el IED 
debe ser puesto en conocimiento de la Secretaría de Transporte. 
310 Nota AGN 1261/2025-P/E. 
311 NO-2025-122109253-APN-SSTF#MEC, p. 1. Entre dichos documentos se destacan la NO-2025-93978097-
APN-GGO#SOFSE, del 26 de agosto de 2025, mediante la cual la Operadora informó a la Comisión Nacional de 
Regulación de Transporte -con copia a la Subsecretaría de Transporte Ferroviario-, el conjunto de medidas 
implementadas, y el informe IF-2025-108666790-APNGFGF#CNRT, con los avances del primer semestre de 
2025 del Informe sobre la Evaluación de Desempeño, en el que se visualizan los indicadores de servicio de la línea 
San Martín, en comparación con el primer semestre del 2024. 
312 Ídem. 
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Paralelamente, se le consultó a la ST respecto de su seguimiento de las conclusiones 

de la CNRT arribadas en los IED de los años 2023 y 2024313, a lo que respondió que, para 2023 

remitió una la NO-2024-49807015-APN-SSTF#MEC a SOFSE314, “cuya falta de respuesta 

coincidió temporalmente con la tramitación de la Emergencia Pública en materia Ferroviaria, 

circunstancia en la cual se canalizaron las acciones correctivas a través –entre otras- del 

mencionado Plan de Acción aprobado por Resolución N° 27/2024 de la Secretaría de 

Transporte”315, sin agregar más información al respecto. En relación a 2024, mencionó que, 

“Finalmente, en relación con el Informe de Desempeño 2024, la CNRT remitió los capítulos 

correspondientes mediante NO-2025-51552205-APN-CNRT#MEC y NO-2025-48946009-

APN-CNRT#MEC, los cuales fueron devueltos por SOFSE con observaciones y detalle de 

avances en la citada NO-2025-93978097-APN-GGO#SOFSE, con copia a esta 

Subsecretaría”316, sin especificar detalles sobre la propia labor de la ST/SSTF. 

Por todo lo expuesto, del análisis de la información recabada, se concluye que la 

Secretaría de Transporte y la SSTF planificaron acciones con el objeto de subsanar las 

irregularidades verificadas y promover mejoras, teniendo como principal encuadre la 

declaración de la emergencia en materia ferroviaria. Sin embargo, dichas acciones presentan un 

nivel inicial de ejecución al finalizar el período auditado. 
  

                                                 
313 Nota AGN 1261/2025-P/E, pregunta 2. 
314 Por medio de la cual la intima a SOFSE a que, “Atento la gravedad de los extremos observados por conducto 
de dichos informes, en esta instancia se solicita, quiera tener a bien arbitrar las medidas que estime corresponder 
a los fines regularizar los mismos”. 
315 NO-2025-122109253-APN-SSTF#MEC, punto 2, respuesta a Nota AGN 1261/2025-P/E 
316 NO-2025-122109253-APN-SSTF#MEC, punto 2. 
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Cuadro 7 – Contrataciones – Emergencia Ferroviaria – SOFSE - LSM 

N° ORDEN 
EMERGENCIA Expediente Fecha 

creación 
ESPECIALIDAD 

UNIFICADA 
TIPO/ÁREA DE 

INTERVENCIÓN/DESCRIPCIÓN 

% AVANCE 
FÍSICO / 

ECONÓMICO 
AL 28/02/2025 

Estatus 
de 

avance 

Si está o no en 
ejecución. Fecha 

probable de 
inicio 

Fecha 
cierre 

de 
Obra 

SOF-012 
EX-2024-

61774184-APN-
GGO#SOFSE 

12/6/2024 OBRAS DE ARTE 
REPARACIÓN ESTRUCTURAL DEL 
PUENTE METALICO PROG. 4,717 -

LINEA SAN MARTIN 
100,0% Finalizada Finalizada 2024 

SOF-043 BAPIN 149037 7/5/2024 ELECTRIFICACIÓN 
CAMBIO DE CABLE DE MT 

TENDIDO RETIRO - REMOLCADO- 
LOCOMOTORAS 

0,0% 
En 

armado 
de pliego 

1/8/2025 2026 

SOF-044 
EX-2025-

47617525-APN-
GPYC#ADIFSE 

7/5/2025 OBRAS DE ARTE 

REPARACION ESTRUCTURAL / 
RENOVACION DE OBRA DE ARTE 

EN VIA DESCENDENTE SOBRE RIO 
RECONQUISTA 

0,0% 
En 

armado 
de pliego 

1/9/2025 2026 

SOF-045 BAPIN 150771 20/9/2024 SEÑALAMIENTO Y 
COMUNICACIONES 

INSTALACIÓN DE SISTEMA DE 
BLOQUEO AUTOMÁTICO EN LÍNEA 
SAN MARTÍN SECTOR JOSE C. PAZ - 

CABRED 

0,0% 
En 

armado 
de pliego 

1/11/2025 2026 

SOF-058 
EX-2025-

25155377-APN-
SG#SOFSE 

11/3/2025 OBRAS CIVILES 

ADECUACIÓN INTEGRAL DE 
TALLERES DE MATERIAL 

RODANTE – PREDIO RETIRO – 
LINEA SAN MARTIN 

0,0% En 
Licitación 1/7/2025 2026 

SOF-059 
EX-2021-

70638099-APN-
SG#SOFSE 

5/8/2021 MATERIAL 
RODANTE 

ADQUISICIÓN DE 3 LOCOMOTORAS 
MATERIAL RODANTE 19,1% Ejecución     

Fuente: resumen archivo “TAO - Reporte de avances (reporte 10-04) v.02”. 
“Nota: La columna de AVANCE %, para el caso de las OBRAS es avance físico, en el caso que estén en Ejecución, a febrero de la obra total. 
En ese sentido si la obra ya viene de antes de la EF el avance es el acumulado total de la obra. Para el resto de los casos es avance de ejecución 
económica”.317 
Nota 2: BAPIN 149037 y 150771, ambas obras están en proyecto (estadío anterior al proceso licitatorio), por lo cual no tiene EX iniciado. 

 

Así, de un conjunto de seis acciones priorizadas para la LSM en el marco de la 

Emergencia, solamente la reparación estructural del puente metálico Progresiva 4,717 fue 

finalizada (avance 100%), mientras que la adquisición de las 3 nuevas locomotoras había 

alcanzado una ejecución del 19,1%, y el resto de las obras presentaban un avance de 0%318. 

 

 

4.2.3. En el período auditado la ST/SSTF, en cumplimiento de objetivos que le 

competen, no llevaban una agenda formal de coordinación y frecuencia 

predeterminada con la CNRT y la SOFSE a fin de abordar los temas de 

mantenimiento y prácticas operativas, ocurridos por fuera de los 

expuestos en los correspondientes IED. 

Dentro de los objetivos previstos normativamente para la Secretaría de Transporte, se 

destacan: “2) Intervenir en la supervisión, regulación, coordinación, fomento y desarrollo 

técnico y económico de los sistemas de transporte (…), 3) Asistir al Ministro en el ejercicio de 

                                                 
317 “TAO - Reporte de avances (reporte 10-04) v.02”. 
318 IF-2025-41767352-APN-GGA#SOFSE, embebido “TAO - Reporte de avances (reporte 10-04) v.02” 
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los derechos societarios correspondientes a las participaciones accionarias pertenecientes al 

ESTADO NACIONAL en las empresas del área de su competencia (…), 8). Intervenir en la 

construcción, habilitación y fiscalización de las infraestructuras correspondientes a transporte, 

en particular vías terrestres, aeropuertos, puertos y vías navegables (…), 13). Intervenir en el 

ejercicio de facultades de contralor respecto de aquellos entes u organismos de control de las 

áreas privatizadas o dadas en concesión en materia de transporte, así como también hacer 

cumplir los marcos regulatorios correspondientes, 37). Asistir, en materia de su competencia, 

en el ejercicio del control tutelar de los organismos descentralizados actuantes en la órbita de 

la Jurisdicción”, entre otros319. 

En respuesta a la solicitud efectuada en el marco de esta auditoría, que apuntaba a 

conocer sí, complementariamente a las acciones en relación a los IED, la ST/SSTF planifican 

y ejecutan una agenda mensual de tratamiento e intercambio, tanto con la CNRT como con la 

SOFSE Línea San Martín, acerca de la gestión y problemática sobre mantenimiento y prácticas 

operativas (teniendo especialmente en cuenta el deterioro acumulado anualmente en estas 

materias320), la Sub Secretaría de Transporte Ferroviario informó que, “De conformidad con el 

plexo normativo y contractual vigente para el servicio ferroviario de jurisdicción nacional, las 

tareas inherentes a la prestación del servicio ferroviario, mantenimiento del material rodante 

y, en general todas las tareas y prácticas operativas se encuentran bajo responsabilidad del 

concesionario u operador”321. 

Seguidamente, la consultada refiere a la individualidad de cada empresa ferroviaria, 

las cuales tienen sus propias responsabilidades normativas, ajenas a la Administración Central, 

por las cuales deben responder, particularmente la SOFSE, a la cual se le ha dotado de 

herramientas normativas puntuales en el marco de la emergencia ferroviaria, para revertir el 

estado del sistema322.  

Finalmente, la auditada concluyó que, “La dinámica operacional y de supervisión (ya 

sea técnica o estrictamente política) implica un contacto y comunicación constante entre los 

distintos eslabones del sector ferroviario nacional. De acuerdo con ello, los encuentros y 

                                                 
319 Decreto 73/23, Anexo I, artículo 2. 
320 Cuestiones que serán desarrolladas en el Hallazgo 4.2.5 del presente Informe. 
321 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, punto 2. 
322 Ídem. 
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reuniones de trabajos se canalizan asiduamente, ya sea en forma presencial o asincrónica, en 

aras de monitorear el desenvolvimiento de la operación del trasporte ferroviario”323. 

En otro extracto, la SSTF agrega que el diseño de competencias del sector ferroviario 

nacional, exclusivamente le han conferido a las autoridades de la Administración Central 

responsabilidades de índole estrictamente política y/o de planificación del sector, razón por la 

cual, el control de los aspectos operativos recayó en la CNRT, por lo que esta última es la que 

ha dictado la normativa específica sobre la materia, respecto de la cual ejerce su control técnico 

y operativo sobre la operadora pública, entre las que pueden mencionarse a las Resoluciones 

CNRT 1770/08, 174/14, 759/14,175/15, 634/16 y 1367/16324. 

Mas allá de estas afirmaciones, del contrastar lo expresado por la auditada con las 

responsabilidades asignadas por la normativa ministerial a que nos referimos más arriba, se 

advierte que los objetivos y responsabilidades de la Secretaría de Transporte, exceden las 

“estrictamente política y/o de planificación del sector”. Así, si bien la normativa no establece 

la manera en la que dichos objetivos deben ser cumplidos y la auditada informa la existencia de 

reuniones e intercambios en relación al tratamiento de la temática, no menos cierto es que estas 

reuniones no se encuentran institucionalizadas / regladas por una agenda periódica formal, 

asentada en registros documentales, como medio para que los compromisos alcanzados en su 

marco puedan ser más efectivos y sujetos a monitoreo y control. 

 

 

4.2.4. Hallazgos en relación con líneas de crédito y presupuestos operativos 

4.2.4.1. La línea de crédito correspondiente al préstamo BID 4265/OC-AR, 

que tenía por objeto una intervención integral de la LSM, mediante la 

financiación de proyectos de inversión en vías, ADVs, señalamiento, 

control de trenes, comunicaciones y la restructuración de la Playa 

Alianza-Taller de alistamiento liviano para la SOFSE - Línea San 

Martín, fue reasignada por intermedio de la NO-2024-48767338-APN-

SSRFI#MEC, al “Programa de apoyo a la Sostenibilidad Fiscal y 

                                                 
323 Fecha 04/08/2025. Respuesta IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC. 
324 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, punto 3. 
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Crecimiento”, disponiéndose asimismo dejar sin efecto, por Resolución 

ME 343/25, la única contratación enmarcada en dicho préstamo. 

La financiación gestionada para la Línea San Martín, fue a través del Proyecto AR-

L1267 “Proyecto de Mejora del Ferrocarril General San Martín; Ramal Retiro – Pilar”325 del 

Banco Interamericano de Desarrollo (BID). Dentro de dicho Proyecto se enmarcó el préstamo 

BID 4265/OC-AR, con las siguientes características: 

• Instrumento de préstamo: Inversión 

• Modalidad: ESP (Operación de inversión específica) 

• Costo Total: USD 522.000.000- 

• Financiamiento de Contrapartida del País: USD 122.000.000- 

• Cantidad: USD 400.000.000- 

 

Dentro de la documentación disponible para la etapa de implementación de dicho 

contrato se encuentran los informes periódicos de ejecución (PMR Public Report). El último 

disponible (del 17/10/2024) refiere al período enero-junio 2024, y de él se desprende que dicho 

contrato no tuvo ejecución financiera alguna. 

Sin perjuicio de los cual, de la documentación relevada, se pudo confirmar que el 

contrato fue debidamente aprobado y suscripto, y que se había iniciado un proceso licitatorio 

en el marco el mismo. 

En este sentido, por Decreto 1098/17326 se aprobó el Modelo de Contrato de Préstamo 

BID 4265/OC-AR a celebrarse entre la República Argentina y el Banco Interamericano de 

Desarrollo (BID), destinado a financiar parcialmente el “Proyecto de Mejora del Ferrocarril 

General San Martín: Ramal Retiro-Pilar”, por un monto de hasta dólares cuatrocientos millones 

(USD 400.000.000-)327. El 20/02/2018 se suscribió el mencionado contrato, registrado en el 

sistema de Gestión Documental Electrónica bajo el CONVE-2018-07765161-APN-

DDP#MHA. 

                                                 
325 Fecha de aprobación 24/08/2017. 
326 B.O. 27/12/2017. 
327 IF-2017-19241349-APN-SSRFI#MF. 
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Como se señaló anteriormente, en el marco de su ejecución se llevó a cabo la Licitación 

Pública Internacional 01/2022, “Diseño y Construcción de la Obra de Renovación de Vías y 

Señalamiento del FC Gral. San Martín, Sector Estación Retiro (KM 0.000) a Estación Pilar 

(KM 56.440)”, aprobada por la Resolución MTR 699/22328. 

Dicha Licitación Pública fue dejada sin efecto a través de la Resolución ME 343/25329, 

debido a la decisión de reasignar los recursos derivados del crédito aludido para financiar el 

“Programa de Apoyo a la Sostenibilidad Fiscal y el Crecimiento” una operación de préstamo 

con el BID consistente en apoyar la sostenibilidad macroeconómica, fortaleciendo las finanzas 

públicas y la balanza de pagos330. 

Ello surge del análisis de la precitada Resolución ME 343/25, que en sus considerandos 

consigna que mediante la nota CSC/CAR-834/2024331, la Jefa de División Transporte del 

Banco Interamericano de Desarrollo (BID) destacó que el ME comunicó su decisión de 

reasignar el monto total de los recursos correspondientes al Préstamo 4265/OC-AR para 

financiar una operación de préstamo diferente332, conforme consta en la NO-2024-48767338-

APN-SSRFI#MEC333 de la Subsecretaría de Relaciones Financieras Internacionales de la 

Secretaría de Finanzas de este Ministerio. 

También da cuenta que la Dirección General de Programas y Proyectos Sectoriales y 

Especiales del entonces Ministerio de Transporte, actualmente en el ámbito del Ministerio de 

Economía, puso en conocimiento del Secretario de Transporte el contenido de la citada Nota 

CSC/CAR-834/2024 del BID y solicitó se tenga a bien informar las acciones a seguir en relación 

con la continuidad del proceso iniciado mediante la Resolución MTR 699/22334. 

                                                 
328 B.O. 19/10/2022. 
329 B.O. 28/03/2025. 
330 Considerando 13. Los fondos previstos para este proyecto, fueron redestinados al proyecto AR-L1402 
“Programa de Apoyo a la Sostenibilidad Fiscal y el Crecimiento” aprobado el 31/07/2024. NO-2024-48767338-
APN-SSRFI#MEC y https://www.iadb.org/es/proyecto/AR-L1402. 
331 IF-2024-127837197-APN-DAPYPSYE#MTR, 17/07/2024. 
332 De acuerdo con el IF-2024-47907074-APN-DNFOIC#MEC, para redestinarlo a un préstamo bajo la modalidad 
Categoría de Financiamiento Especial para el Desarrollo (SDL). Según Comunicado del ME (31/07/2024) “Este 
tipo de préstamo del BID, denominado Financiamiento Especial para el Desarrollo (SDL por su sigla en inglés), 
y bajo el nombre “Programa de Apoyo a la Sostenibilidad Fiscal y el Crecimiento”, contribuirá a fortalecer las 
finanzas públicas y la balanza de pagos, reforzando la estabilidad macroeconómica y el crecimiento.”. En el 
mismo sentido, la página WEB institucional del BID informa respecto del proyecto AR-L1415, “Programa de 
Apoyo a la Estabilidad Macroeconómica” por USD 500 MM. 
333 Del 12/05/2024, y de su adjunto IF-2024-47907074-APN-DNFOIC#MEC. 
334 NO-2024-77213243-APN-DGPYPSYE#MTR, del 23/07/2024. 

https://www.iadb.org/es/proyecto/AR-L1402
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Como consecuencia de dicha solicitud, la Secretaría de Transporte, tomó intervención 

solicitando dejar sin efecto y dar por finalizado el llamado de la Licitación Pública Internacional 

1/2022 - “Diseño y Construcción de la Obra de Renovación de Vías y Señalamiento del FC 

Gral. San Martín, Sector Estación Retiro (KM 0.000) a Estación Pilar (KM 56.440)”, de acuerdo 

a los motivos especificados en la NO-2024-127042768-APN-ST#MEC, que sitúan a la decisión 

en el marco de la declaración de emergencia del sector dictada mediante Decreto 525/24 y su 

reglamentación vía su similar 526/24 en lo que respecta al destino de las contrataciones en 

trámite. 

Asimismo, en respuesta al cuestionario confirmatorio realizado por esta Auditoría335, 

la Subsecretaría de Transporte Ferroviario emitió el IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, en 

el que detalla: 

• En el periodo auditado (2023-2024) “no se gestionaron nuevos créditos 

internacionales” para financiar proyectos de mejora en material rodante, vías y 

obras y señalamiento, para la SOFSE, Línea San Martín.336 

• En relación a los hechos que fundamentaron el dictado de la Resolución RESOL-

2025-343-APN-MEC, cabe destacar que la medida ha pasado por las instancias de 

tramitación formal correspondientes, por lo que corresponde remitirse a los 

fundamentos esgrimidos en los considerandos de la propia medida, y en especial, a 

las actuaciones EX-2022-95174423- -APN-DGD#MTR.337 

•  “(…) corresponde señalar que el préstamo correspondiente al ’Proyecto de 

Mejora del Ferrocarril General San Martín: Ramal Retiro–Pilar’ no fue concebido 

como respuesta a una problemática puntual, sino como una iniciativa orientada a 

promover un salto cualitativo en la prestación del servicio ferroviario. A tal fin, se 

preveía la ejecución de obras integrales que permitirían modernizar prácticamente 

                                                 
335 Nota AGN 724/25-P-E. 
336 Nota AGN 724/25-P-E, consulta 7: “La ST o el Ministerio de Economía (ME) ¿gestionaron créditos con 
organismos internacionales para financiar proyectos de mejora en material rodante, vías y obras, y señalamiento, 
para la SOFSE Línea San Martín? Detalle los mismos y adjunte documentación y expedientes GDE.” 
337 Consulta “8. Mediante Resolución ME 343/25 se deja sin efecto la Licitación Pública Internacional N*1/22, 
mediante la cual se promovía la obra ’Proyecto de Mejora del Ferrocarril General San Martín: Ramal Retiro- Pilar’, 
con financiamiento del BID (en el marco del préstamo 4625/0C-AR):  
8.1. Más allá de los motivos desarrollados en los considerandos de la mencionada Resolución, ¿qué otros hechos 
fundamentaron su dictado?”. 
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todos los subsistemas que conforman la infraestructura ferroviaria de la línea, 

incluyendo la renovación de vías, sistemas de señalamiento, electrificación, 

talleres, entre otros. Como resultado, se proyectaba una mejora sustancial en los 

tiempos de viaje, el confort del pasajero, la confiabilidad operativa y la reducción 

de emisiones contaminantes. 

Actualmente no se cuenta con financiamiento internacional ni con partidas 

presupuestarias del Tesoro que permitan ejecutar obras de la magnitud 

contemplada en el proyecto financiado por el BID. En efecto, la imposibilidad de 

llevar adelante intervenciones de gran escala en el marco del plan de mejora 

integral del Ferrocarril San Martín obligó a considerar acciones puntuales sobre 

determinados subsistemas que, conforme al diseño original, debían ser renovados, 

construidos o abordados de manera integral. 

El re direccionamiento de los fondos del BID —y la consecuente cancelación del 

proceso licitatorio LPI N° 1/2022— se produjo de forma contemporánea a la 

declaración de la emergencia pública en materia ferroviaria, dispuesta mediante 

el Decreto de Necesidad y Urgencia N° 525/2024 y reglamentada por el Decreto 

N° 526/2024.”338. 

• Así “ (…) las problemáticas que originalmente iban a ser atendidas mediante un 

programa integral de modernización financiado por el BID, fueron abordadas en 

el marco de la emergencia, bajo la premisa de orientar el destino de los fondos 

públicos hacia el objetivo primordial de maximizar las inversiones y los recursos 

empleados para la prestación de un servicio ferroviario en condiciones de 

eficiencia y seguridad, que únicamente puede lograrse a través del rigorismo en la 

imputación presupuestaria focalizada en la seguridad operativa. 

Respecto de los objetivos de modernización estructural de la línea, compatibles con 

los previstos en el proyecto financiado por el BID, se estima que los mismos 

deberán ser considerados en el marco del proceso de privatización de la SOFSE, 

conforme al régimen normativo vigente.”339. 

                                                 
338 Consulta “8.3. Exponga las acciones concretas implementadas para resolver las problemáticas que dichos 
préstamos apuntaban resolver.” 
339 F-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, punto 8.3, respuesta a Nota AGN 724/25 P-E. 
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Por lo expuesto, el proceso licitatorio fue dejado sin efecto sin que mediaran 

desembolsos imputables al contrato, y los fondos fueron reasignados a otros fines no vinculados 

a la materia ferroviaria. El proyecto, inicialmente concebido como una intervención integral 

para la Línea San Martín, pasó a formar parte de un esquema que, según manifiesta el auditado, 

responde a necesidades inmediatas en las que las prioridades de la LSM se armonizaron con las 

del resto del sistema ferroviario. 

En este nuevo contexto normativo, y como primera medida en el marco de la 

emergencia declarada, la Resolución ST 27/24 aprobó el “Programa de Obras, Trabajos y 

Contrataciones Indispensables y Urgentes”, que incluyó una serie de intervenciones específicas 

para la línea San Martín, descriptas previamente, con su grado de avance, en el Hallazgo 4.2.2. 

del presente Informe. En cuanto al estado de las vías, cuya reparación era objeto de la 

mencionada contratación, en el hallazgo a continuación – “Tabla 33 - Estado de las vías por 

línea – Km” - se expone que el 63,8% de la vía de la LSM se encontraba en estado regular o 

malo, respecto de un promedio del 38% para todas las líneas ferroviarias. 

 

 

4.2.4.2. La gestión del mantenimiento por parte de la SOFSE durante el 

periodo auditado se desarrolló en un contexto de restricciones 

presupuestarias, lo que derivó en la ejecución de una cantidad de 

intervenciones menor a la necesaria. Como consecuencia de ello, el estado 

de la flota ferroviaria continuó deteriorándose, registrando (como se 

señaló en el Hallazgo 4.1.3.2) una elevada cantidad de material rodante 

con diferimiento, detenido o con elevada tasa de fallas. 

Según lo informado por la SOFSE340, el presupuesto requerido para su funcionamiento 

durante el período auditado ascendía a las cantidades detalladas en los siguientes cuadros: 
  

                                                 
340 Respuesta al requerimiento formulado mediante Nota AGN 401/25 P/E y sus ampliaciones. 
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Tabla 23 – Presupuesto requerido - SOFSE 

Inciso Inciso Presupuesto Requerido 2023 Presupuesto Requerido 2024 

I Gastos en Personal 175.644.691.599 561.659.780.750 
II Bienes de Consumo 76.143.309.772 149.403.645.084 
III Servicios No Personales 61.489.429.423 177.128.134.674 
Imp. Impuestos 0 75.557.021.283 

  Gastos Operativos 313.277.430.793 963.748.581.791 
IV Bienes De Uso/Inversión 62.717.104.241 65.550.113.343 
  Gasto Total 375.994.535.034 1.029.298.695.134 

Fuente: Elaboración propia en base a archivo SOFSE – Presupuestos 2023 y 2024 (requerido). 
 

Del total de gastos, una proporción significativa correspondía a las áreas vinculadas al 

Mantenimiento (con una participación aproximada del 10% para la Línea San Martín). Las 

diferencias entre las instancias de gasto expuestas “…se deben a las asignaciones de crédito 

por parte del Ministerio de Economía –MECON- en la ley de presupuesto o normas 

complementarias (Decretos, Decisiones Administrativas, Resoluciones) respecto al requerido 

a nivel empresa…”341: 
Tabla 24 – Presupuesto áreas de mantenimiento - SOFSE 

Año Requerido Asignado Ejecutado 

2023  $    91.009.139.723,36   $ 38.824.223.642,09   $ 53.495.008.819,51  
2024  $ 234.799.207.371,45   $ 68.402.641.144,89   $ 47.287.398.309,63  

Fuente: Elaboración propia en base a archivo SOFSE – Presupuestos 2023 y 2024 (requerido). 
 

Consultada sobre la suficiencia de los fondos requeridos en los ejercicios de periodo 

auditado, la SOFSE resaltó que estos “son los que surgen de la planificación conforme a las 

necesidades que demandan los planes de mantenimiento tanto preventivos como correctivos y 

de las obras de inversión destinadas para aumentar la capacidad del sistema, en adición a las 

necesidades provenientes de los gastos corrientes”342. 

De lo expuesto en los cuadros precedentes, se desprende que el presupuesto requerido 

por las áreas de mantenimiento de la SOFSE para el bienio 2023/2024 representaba (entre otras 

                                                 
341 Respuesta recibida por mail el día 26/11/25. Corresponde a una ampliación de la respuesta recibida por misma 
vía el 4/11/25, complementando respuesta a Nota AGN 401/25-P/E. 
342 Respuesta complementaria a Nota AGN 284/25-P/E vía mail de la SOFSE del 06/10/2025. 
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relaciones) entre el 29% y el 24% de los gastos operativos de la Sociedad, y entre el 24% y el 

23% de los gastos totales: 
Tabla 25 – Presupuesto requerido para Mantenimiento, en relación a Gastos de la SOFSE 

 
Fuente: Elaboración propia en base a archivo SOFSE – Presupuestos 2023 y 2024 (requerido). 

 

Sin embargo, tanto el presupuesto asignado como su ejecución final se ubicaron 

significativamente por debajo de lo requerido: 
Tabla 26 – Presupuesto - Relación Requerido / Asignado / Ejecutado - SOFSE 

Año Asignado / Requerido Ejecutado / Asignado Ejecutado / Requerido 

2023 43% 138% 59% 
2024 29% 69% 20% 

Fuente: Elaboración propia en base a archivo SOFSE – Presupuestos 2023 y 2024 (requerido). 
 

En consonancia con esta restricción presupuestaria, el informe elaborado por Trenes 

Argentinos Operaciones (en cumplimiento de lo estipulado en el artículo 2 del Decreto 

525/24343) describe la problemática del sector en relación con el estado del material rodante344. 

Coincidiendo con lo expuesto previamente en el Hallazgo 4.1.3.2 del presente informe, 

destaca la elevada cantidad de material rodante con diferimiento, detenido o con elevada tasa 

de fallas, atribuible a múltiples factores: 

                                                 
343 Artículo 2°: “Ferrocarriles Argentinos Sociedad del Estado, Administración de Infraestructuras Ferroviarias 
Sociedad del Estado, Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado, Belgrano Cargas y Logística Sociedad 
Anónima y Desarrollo del Capital Humano Ferroviario Sociedad Snónima con participación estatal mayoritaria, 
en el marco de sus competencias y dentro del plazo de quince (15) días, elevarán al poder ejecutivo nacional o a 
la Autoridad de Aplicación del presente que este designe, una propuesta de medidas indispensables y urgentes a 
tomar, que resguarden la seguridad operativa de la prestación del servicio de transporte ferroviario de cargas y 
pasajeros, incluyendo en la misma las solicitudes de readecuación presupuestaria que resulten pertinentes. Las 
empresas precitadas deberán, en sus propuestas, efectuar un esquema de priorización de obras, trabajos, 
capacitaciones y contrataciones, detallando una breve descripción de las mismas, plazo de ejecución, 
estimaciones presupuestarias, factibilidad de fuente de financiamiento, condiciones de mantenimiento y 
seguridad, como así también en caso de ser necesario, las adecuaciones de las condiciones laborales de sus 
trabajadores mediante negociaciones con las representaciones sindicales con ámbito de actuación en el sector y 
demás cuestiones que se consideren pertinentes a los efectos de revertir la situación de emergencia.”. 
344 IF-2024-83230236-APN-SSTF#MEC. 

2023 2024
Mantenimiento/(II+III+Imp.) 66% 58%
Mantenimiento/(II+III+Imp.+IV) 45% 50%
Mantenimiento/Gastos Operativos 29% 24%
Mantenimiento/Gasto Total 24% 23%

Relación
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• Restricciones presupuestarias asignadas a la Operadora para la ejecución de su 

Plan de Mantenimiento Anual. 

• Necesidad de agilización de los tiempos requeridos para la licitación y 

adjudicación de materiales y servicios. 

• Materiales que se dificultan fabricarlos en el país y acotada oferta de proveedores 

para abastecerlos. 

• Insuficiente infraestructura edilicia y capacidad instalada en los talleres propios 

para hacer frente a las necesidades de mantenimiento preventivo. Adicionalmente, 

el equipamiento de los talleres carece de maquinarias y equipamiento necesario 

para las reparaciones pesadas, como ser puentes grúa y torno de par montado. 

• Disparidad en la flota de material rodante utilizado en las diferentes líneas de 

operación: diversidad de repuestos y diferencia en mano de obra requerida para 

cada tipo de flota. 

• Déficit en las certificaciones de servicio brindadas por los talleres externos 

(servicios contratados para reparaciones), ya que fueron menores a las 

necesidades requeridas por la Operadora Ferroviaria. 

En ese marco, concluye que “…resulta evidente que la cantidad de mantenimiento que 

se ha podido ejecutar ha sido sustancialmente menor a la necesaria…”345. 

Por otra parte, del informe de ejecución presupuestaria correspondiente al ejercicio 

2024346, provisto por la SOFSE en respuesta a la ampliación de información solicitada por esta 

AGN, surge la siguiente información: 
  

                                                 
345 IF-2024-83230236-APN-SSTF#MEC. 
346 Para el ejercicio 2023 SOFSE no contaba con un informe donde se aborde el análisis de desvíos a lo 
presupuestado. A través de un requerimiento complementario (información provista por la Gerencia de 
Planificación y Control de Gestión con fecha 26/11/2025), se accedió a un informe similar, el cual no contaba con 
la determinación y el análisis de los desvíos presupuestarios tal como se los incluyó en el informe correspondiente 
al ejercicio 2024. 
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Tabla 27 - Ejecución de gastos – 2024 - SOFSE 
INCISO CRÉDITO VIGENTE DEVENGADO % DE EJEC. 

 Gastos en Personal $ 606.509.950.877 $ 587.098.765.815 97% 
 Bienes de Consumo $ 64.558.285.114 $ 61.159.519.263 95% 
 Servicios No Personales $ 179.698.728.711 $ 166.867.279.242 93% 
 Bienes de Uso $ 21.690.502.664 $ 24.290.394.530 112% 

TOTALES GENERALES $ 872.457.467.366 $ 839.415.958.850 96% 
Fuente: Elaboración propia en base respuesta de la SOFSE a Nota AGN 401/25-P/E. 

 

Detrayendo el inciso de Gastos en Personal, el resto de los incisos presentó la siguiente 

ejecución, discriminada por rubro o concepto: 
Tabla 28 - Ejecución de gastos reducido – 2024- SOFSE 

Inc. RUBRO CRÉDITO VIGENTE DEVENGADO % EJEC. 

2 

Combustible Tracción $ 22.622.928.098 $ 21.349.395.527 94% 

Insumos de taller $ 2.192.747.270 $ 1.664.740.324 76% 

Materiales para Mto de Infraestructura y 
Señalamiento 

$ 
13.006.900.523 

 
11.968.620.211 

92% 

Materiales y Repuestos para Mto de 
Material Rodante 

$ 
15.148.404.847 

$ 
17.000.615.595 

112% 

Otros bienes esenciales de consumo $ 7.507.965.345 $ 6.581.495.188 88% 

Ropa de trabajo y Elementos de Seguridad $ 4.079.339.030 $ 2.594.652.419 64% 

3 

Alquileres $ 6.034.832.498 $ 6.919.727.745 115% 

Energía Tracción $ 21.678.028.426 $ 23.155.779.731 107% 

Fuerzas de Seguridad $ 45.811.637.161 $ 45.492.738.224 99% 

Mantenimiento Material Rodante, 
Infraestructura y Señales 

$ 13.279.715.298 $ 5.909.336.253 44% 

Otros servicios esenciales $ 40.954.369.280 $ 34.273.657.252 84% 

Servicios Médicos $ 6.502.282.392 $ 6.814.415.239 105% 

Impuestos $ 45.437.863.656 $ 44.301.624.799 97% 

4 
Obras $ 13.819.719.542 $ 16.081.562.211 116% 

Otros Bienes de Uso $ 7.870.783.122 $ 8.208.832.319 104% 
 TOTAL $ 265.947.516.489 $ 252.317.193.035 95% 

Fuente: Elaboración propia en base respuesta de la SOFSE a Nota AGN 401/25-P/E. 
 

Al centrar el análisis en aquellos rubros con mayor vinculación a mantenimiento y 

seguridad, el informe destaca lo siguiente: 
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• “Materiales y Repuestos para Mto de Material Rodante: mayor gasto devengado 

(porcentaje ejecución: 112%) por ingreso de repuestos y materiales necesarios 

para mantenimientos hacia el material rodante. El gasto se encuentra aprobado en 

el Plan de la emergencia ferroviaria. 

• En relación al rubro “Mantenimiento Material Rodante, Infraestructura y 

Señales”, la ejecución devengada fue del 44% sobre crédito vigente. En este caso, 

el desvío se explica por un atraso en la curva de ejecución de mantenimientos de 

material rodante contratados hacia reparadores externos. Uno de los principales 

motivos que provocaron demoras en la curva de ejecución corresponde al elevado 

nivel de deuda vencida que contrajo la Operadora con dichos proveedores347, 

situación que se fue resolviendo en el último cuatrimestre del ejercicio con el 

aumento del financiamiento del Tesoro (Transferencias percibidas provenientes del 

Tesoro Nacional). 

• En el caso de “Materiales para Mto de Infraestructura y Señalamiento”, la menor 

ejecución se debe a retraso en ingreso de importación de rieles adjudicados a 

proveedor “ARCELORMITTAL ESPAÑA S.A”348. 

 

En línea con lo argumentado en el segundo de los puntos precedentes, el mencionado 

informe349 contempla dentro de los requerimientos de emergencia de fondos estimados, 

aquellos para la cancelación de deuda flotante que la Operadora contrajo tanto con los 

proveedores de repuestos y materiales, como así también con prestadores de servicio de 

reparaciones del material rodante. También se contemplan deudas con proveedores de bienes 

de infraestructura, prestadores de servicios, y contratistas vinculados a la ejecución de obras. 

El informe señala que las restricciones presupuestarias del ejercicio 2024, junto con la 

limitación en el acceso al giro de divisas para pago de deuda al exterior, generaron un elevado 

saldo de deuda. A julio de 2024, este ascendía a USD 14.802.153- con proveedores del exterior 

                                                 
347 El subrayado nos pertenece. 
348 Respuesta a Nota AGN 401/25-P/E, SOFSE - Informe Ejecución 2024 (reporte). 
349 IF-2024-83230236-APN-SSTF#MEC. Informe elaborado por Trenes Argentinos Operaciones en cumplimiento 
de lo estipulado en el artículo 2 del Decreto de Emergencia Pública en Materia Ferroviaria 525/24. 
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y $10.900.056.368- con contratistas nacionales. En cuanto a la deuda con proveedores 

vinculados al plan de infraestructura, el monto alcanzaba los USD 22.767.901-. 

En otro orden, también se evidencian los efectos de estas restricciones en el 

procedimiento de contratación para la “FABRICACIÓN Y SUMINISTRO DE TRES 

LOCOMOTORAS DIÉSEL ELÉCTRICAS CSR QISHUYAN MODELO SDD7 TROCHA 

ANCHA (1676MM) - LINEA SAN MARTIN”350. En este caso, si bien la Orden de Compra 

fue emitida el 29/11/2021351 y recibida por el contratista el 30/11/2021352, quien solicitó el pago 

del anticipo353 el 03/02/2022354, la instrucción de su pago recién se produce el 10/12/2024355. 

Finalmente, en el marco de la emergencia declarada, el DNU 525/24 estableció la 

necesidad de asignar, una vez aprobado el Plan de Acción, una suma adicional de 

$1.293.780.000.000- al presupuesto nacional para financiar la Emergencia Ferroviaria. 

En ese sentido, la SOFSE informó que356, a solicitud de la Secretaría de Transporte, se 

dictó la Disposición ONP 120/24, mediante la cual se creó una actividad presupuestaria 

específica para identificar de manera clara e inequívoca los créditos presupuestarios asignados 

a dicha emergencia. 

Según la consulta realizada en el SIDIF357, para el año 2024, dicha actividad contó con 

un presupuesto comprometido y devengado de $77.759 MM358: 
Cuadro 8 – Consulta SIDF 

Fuente: Elaboración propia en base a consulta SIDF. 
 

                                                 
350 Tramitado bajo EX-2021-70638099- -APN-SG#SOFSE. 
351 Ver IF-2022-10751276-APN-GCO#SOFSE 
352 IF-2022-10725046-APN-GCO#SOFSE. 
353 DOCFI-2021-63422200-APN-GMR#SOFSE. 
354 IF-2022-10730935-APN-GCO#SOFSE. 
355 IF-2024-135151195-APN-GGCAYL#SOFSE. No se observan movimientos en el expediente entre las fechas 
04/02/2022 y 03/04/2023, y entre el 26/04/2023 y el 10/12/2024. 
356 IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, respuesta a la Nota AGN 724/25 P/E. 
357 Consulta realizada al 17/11/25. 
358 IPP 552 Transferencias a empresas públicas no financieras para financiar gastos corrientes / IPP 557 
Transferencias a empresas públicas no financieras para financiar gastos de capital. 

Ejercicio 
Presupuestario

Cod. 
Jurisdicción

Desc. 
Jurisdicción

Cod. 
Programa Desc. Programa

Cod. 
Actividad

Desc. 
Actividad

Desc. 
Subparcial IPP(*)

$ Cred. 
Inicial $ Cred. Vigente $ Comprometido $ Devengado $ Pagado

5.5.2 0 8.020.546.267 65.674.400.432 65.674.400.432 65.674.400.432

5.5.7 0 4.800.000.000 12.085.032.399 12.085.032.399 7.285.032.399

(*)  IPP 5.5.2 Transferencias a empresas públicas no financieras para financiar gastos corrientes
        IPP 5.5.7 Transferencias a empresas públicas no financieras para financiar gastos de capital

2.024 91
Obligaciones a 
Cargo del 
Tesoro

87

Asistencia 
Financiera a 
Empresas Públicas 
y Otros Entes de la 
Secretaría de 
Transporte

50

Emergencia 
Ferroviaria 
Decretos N° 
525/2024 y 
526/2024

Operador 
Ferroviario S.E.
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A modo de cierre, la gestión del mantenimiento en el periodo auditado se desarrolló 

en un contexto de restricciones presupuestarias, con asignaciones significativamente inferiores 

a las requeridas por la Operadora, lo que derivó en una ejecución de mantenimiento menor a la 

necesaria. Como consecuencia de ello, el estado del parque ferroviario continuó su deterioro, 

registrándose al final del período auditado una elevada cantidad de material rodante con 

diferimiento, detenido o con una elevada tasa de fallas. 

 

 

4.2.5. La supervisión ejercida por la Secretaría de Transporte (ST) y la 

Subsecretaría de Transporte Ferroviario (SSTF) sobre la gestión del 

mantenimiento y las prácticas operativas ferroviarias de la SOFSE – Línea 

San Martín, no fue efectiva durante el periodo auditado 2023-2024, con 

incidencia en el estado de los bienes, la calidad del servicio y la seguridad 

ferroviaria, lo cual se refleja en las estadísticas operativas y de accidentes. 

4.2.5.1. La supervisión de la ST/SSTF de la gestión del mantenimiento y las 

prácticas operativas ferroviarias de la SOFSE - LSM, no fue efectiva, en 

el periodo auditado 2023-2024, para alcanzar mejores resultados en 

materia de estadísticas operativas para la Línea San Martín. 

Con el dictado de la Resolución MTR 127/23, se encomienda a la CNRT 359 establecer 

la metodologías y planes necesarios a los fines de llevar a adelante el Control Evaluativo 

Integral (CEI), cuyos resultados deben presentarse en los Informes de Evaluación de 

Desempeño (IED). A partir de esto, la CNRT dicta dos disposiciones: 

• Disposición CNRT 334/23360, que aprueba el “Manual de Indicadores CNRT de 

Gestión del Sistema Ferroviario Argentino”. 

• Disposición CNRT 383/2023361, que aprueba los “Criterios Mínimos de 

Fiscalización de Gestión para la Evaluación Integral de los Servicios 

                                                 
359 Artículo 3°. 
360 B.O. 08/06/2023. 
361 B.O. 03/07/23. 
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Ferroviarios”362 y el “Procedimiento Administrativo para la Evaluación Integral de 

los Servicios Ferroviarios”363. 

 

El cálculo de indicadores para la evaluación de los servicios ferroviarios, conforme los 

procedimientos establecidos en estas dos disposiciones, fueron incluidos en el Manual de 

Procedimientos de la GFGF “Versión 2”364, haciendo puntual mención de las nuevas 

disposiciones e indicando la modificación referida365. 

Respecto de la incorporación de estos indicadores, el Informe de Evaluación de 

Desempeño 2023 de la GFGF, expresa: “Estas nuevas herramientas brindan la posibilidad de 

una mejor visualización e integración de la información para la evaluación de la gestión del 

Operador (prestación, infraestructura y gestión), posibilitando a los destinatarios de este 

informe una herramienta de planificación de procesos de mejora y de asignación de 

recursos…”366. 

En ese marco, en base a los datos estadísticos publicados en la web de la CNRT, se 

presenta la siguiente tabla para la línea San Martín: 
Tabla 29- Estadísticas generales – SOFSE - LSM 

TIPOS ESTADISTICOS 2022 2023 2024 
% DE 

VARIACION 
2023-2022 

% DE 
VARIACION 

2024-2023 

TRENES 
PROGRAMADOS 51.935 48.397 58.298 -6,81% 20,46% 

TRENES CORRIDOS 49.556 45.077 53.024 -9,04% 17,63% 

CUMPLIMIENTO DE 
PROGRAMA 95,40% 93,10% 91,00% -2,41% -2,26% 

REGULARIDAD 
ABSOLUTA 70,10% 61,60% 54,60% -12,13% -11,36% 

REGULARIDAD 
RELATIVA 73,50% 66,10% 60,10% -10,07% -9,08% 

Fuente: elaboración propia en base a https://www.argentina.gob.ar/transporte/cnrt/estadisticas-ferroviarias_ Estadísticas Operativas: Red 
Ferroviaria de Pasajeros del AMBA: Todos los ramales / ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07 
ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07. 

 

                                                 
362 Art. 3°. Desarrollado en el Anexo I, IF-2023-67919822-APN-SFGSM#CNRT. 
363 Art. 4°, Desarrollado en el Anexo II, IF-2023-67392447-APN-SFGSM#CNRT. 
364 IF-2023-133198448-APN-GFGF#CNRT, aprobado mediante Disposición CNRT 710/23, B.O. 24/11/2023. 
365 “Proceso 5.2.7: Elaborar Indicadores de Infraestructura y Gestión de Servicios Ferroviarios de Pasajeros”, 
página 11, Manual de Procedimientos de la GFGF. 
366 IED 2023, “Alcance y Herramientas de Control”, GFGF, IF-2024-42100188-APN-GFGF#CNRT. 
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El IED, considera que367: 

• Trenes Programados: Cantidad de servicios programados conforme lo aprobado 

para un período determinado. 

• Trenes Corridos (TC): Cantidad de servicios completos realizados, entre las 

estaciones de origen y destino, de acuerdo con lo programado para un período 

determinado. 

• Regularidad Absoluta: Porcentaje de trenes que llegaron puntuales sobre los 

programados en un período determinado. Puede variar entre 0 (ningún tren puntual) 

y 1 (todos los trenes puntuales). De acuerdo con los parámetros establecidos en los 

contratos de concesión de la década de 1990, la regularidad absoluta debería ser 

mayor o igual a 0,95 o 95%368. 

• Regularidad Relativa: Porcentaje de trenes que llegaron puntuales sobre los trenes 

corridos en un período. Puede variar entre 0 (ningún tren puntual) y 1 (todos los 

trenes corridos puntuales). De acuerdo con los parámetros establecidos en los 

contratos de concesión de la década de 1990, la regularidad relativa debería ser 

mayor o igual a 0,96 o 96%369. 

• Cumplimiento de Programa: Porcentaje de trenes corridos que completaron el 

servicio entre cabeceras, en forma puntual o no, sobre los trenes programados de 

una determinada línea en un período. 
  

                                                 
367 Definiciones extraídas del Manual de Indicadores CNRT de Gestión del Sistema Ferroviario Argentino, IF-
2023-57000332-APN-GFGF#CNRT. 
368 Definición extraída de CNRT / Estadísticas del transporte ferroviario / Red ferroviaria de pasajeros del Área 
Metropolitana de Buenos Aires / Estadísticas Operativas. 
369 Definición extraída de CNRT / Estadísticas del transporte ferroviario / Red ferroviaria de pasajeros del Área 
Metropolitana de Buenos Aires / Estadísticas Operativas. 
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Gráfico 7 - Cumplimiento de Programa – SOFSE - LSM 

 
Fuente: elaboración propia en base a https://www.argentina.gob.ar/transporte/cnrt/estadisticas-ferroviarias_ Estadísticas Operativas: Red 
Ferroviaria de Pasajeros del AMBA: Todos los ramales / ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07 
ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07. 

 

Este gráfico ilustra la caída en el porcentaje de Cumplimiento de Programa, ya que en 

2024 el 9% de los servicios no completaron el recorrido entre cabeceras. Esta situación se da, 

aun cuando 2024 sea el año con mayor cantidad de trenes corridos (53.024) de la serie. 

A continuación, se presentan los índices de regularidad y cumplimiento de la Línea 

San Martín, en comparación con el promedio de la red metropolitana de SOFSE: 
Tabla 30 - Regularidad Absoluta Línea San Martín vs Promedio Red SOFSE 
REGULARIDAD ABSOLUTA 2022 2023 2024 

San Martín 70,1% 61,6% 54,6% 
Promedio RED SOFSE 74,5% 73,1% 72,8% 

Fuente: elaboración propia en base a https://www.argentina.gob.ar/transporte/cnrt/estadisticas-ferroviarias_ Estadísticas Operativas: Red 
Ferroviaria de Pasajeros del AMBA: Todos los ramales / ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07 
ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07. 
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Gráfico 8 - Regularidad Absoluta Línea San Martín vs Promedio Red SOFSE 

 
Fuente: elaboración propia en base a https://www.argentina.gob.ar/transporte/cnrt/estadisticas-ferroviarias_ Estadísticas Operativas: Red 
Ferroviaria de Pasajeros del AMBA: Todos los ramales / ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07 
ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07. 

 
Tabla 31 - Regularidad Relativa Línea San Martín vs Promedio Red SOFSE 
REGULARIDAD RELATIVA 2022 2023 2024 

San Martín 73,48% 66,10% 60,06% 

Promedio RED SOFSE 81,16% 80,19% 78,25% 
Fuente: elaboración propia en base a https://www.argentina.gob.ar/transporte/cnrt/estadisticas-ferroviarias_ Estadísticas Operativas: Red 
Ferroviaria de Pasajeros del AMBA: Todos los ramales / ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07 
ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07. 

 

Gráfico 9 - Regularidad Relativa Línea San Martín vs Promedio Red SOFSE 

 
Fuente: elaboración propia en base a https://www.argentina.gob.ar/transporte/cnrt/estadisticas-ferroviarias_ Estadísticas Operativas: Red 
Ferroviaria de Pasajeros del AMBA: Todos los ramales / ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07 
ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07. 
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Tabla 32 - Cumplimiento de Programa Línea San Martín vs Promedio Red SOFSE 
CUMPLIMIENTO DE PROGRAMA 2022 2023 2024 

San Martín 95,42% 93,14% 90,95% 

Promedio RED SOFSE 91,8% 91,2% 93,0% 
Fuente: elaboración propia en base a https://www.argentina.gob.ar/transporte/cnrt/estadisticas-ferroviarias_ Estadísticas Operativas: Red 
Ferroviaria de Pasajeros del AMBA: Todos los ramales / ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07 
ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07. 

 
Gráfico 10 - Cumplimiento de Programa Línea San Martín vs Promedio Red SOFSE 

 
Fuente: elaboración propia en base a https://www.argentina.gob.ar/transporte/cnrt/estadisticas-ferroviarias_ Estadísticas Operativas: Red 
Ferroviaria de Pasajeros del AMBA: Todos los ramales / ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07 
ffcc_amba_estadisticas_operativas_2025-07. 

 

Del análisis de los gráficos y tablas anteriores, se evidencia que los índices de calidad 

del servicio de la línea San Martín (Regularidad Absoluta, Regularidad Relativa, Cumplimiento 

de Programa), presentan una caída durante el período auditado, quedando por debajo de 

parámetros de funcionamiento del sistema ferroviario370 y del promedio de toda la red de la 

SOFSE. 

Ahora bien, si se analiza los datos vinculados al Estado de las Vías, podremos apreciar 

que, de acuerdo con la evaluación de la CNRT, gran parte del tendido de la Línea San Martín 

era calificada como con estado regular o malo: 
  

                                                 
370 Como parámetros se señala que, en la Concesión del Servicio de los años 1990, la regularidad absoluta debería 
ser mayor o igual a 0,95 o 95% / la regularidad relativa debería ser mayor o igual a 0,96 o 96%. 
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Tabla 33 – Estado de las vías por línea – Km 
LÍNEA Muy bueno Bueno Regular Malo 

MITRE 192,4 7,1 68,3 71,8 
SARMIENTO 180,7 19,0 37,4 67,6 
ROCA 63,0 302,0 90,3 0,0 
SAN MARTIN 27,4 36,2 68,7 43,6 
BELGRANO SUR 11,0 29,0 51,7 22,3 
TREN DE LA COSTA 0,0 3,2 26,8 0,0 
TOTAL KM 474,6 396,5 343,2 205,3 
Porcentajes Estados 33% 28% 24% 14% 

Fuente: Elaboración propia en base a ffcc_amba_infraestructura_y_material_rodante_2025-07. Datos a diciembre 2022. 

 
Gráfico 11 - Estado de las vías por línea – Km 

 
Fuente: Elaboración propia en base a ffcc_amba_infraestructura_y_material_rodante_2025-07. 
Nota: Positivo (Muy Bueno + Bueno) / Negativo (Regular + Malo). 

 

Profundizando el análisis en relación con las Demoras y Cancelaciones, se distinguen 

tres causas técnicas que le dan origen: i) relativas al Material Rodante, ii) relativas a la 

Infraestructura, e iii) relativas al Transporte371. 

Al mismo tiempo, en cuanto a los atrasos, el Manual de Indicadores define que372: 

• Trenes atrasados: Es la cantidad de trenes corridos que llegaron a destino con un 

atraso superior a 5 minutos. 

                                                 
371 IF-2025-48314883-APN-GFTF#CNRT, pág. 23. Para este ítem, existen diversas causas que generan demoras 
y/o cancelaciones desde indisponibilidad de personal, presentación tardía al servicio del personal de conducción 
de trenes, o falta de custodia policial, hasta exceso de pasajeros, conveniencias de tráfico o errores operativos. 
372 IF-2023-57000332-APN-GFGF#CNRT. Manual de Indicadores CNRT de Gestión del Sistema Ferroviario 
Argentino, “Indicadores del Transporte de Pasajeros”. 
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• Trenes cancelados: Es la cantidad de trenes que no han llegado a realizar total o 

parcialmente los recorridos programados. 

Tabla 34 - Clasificación de Demorados y Cancelados conforme al IED-GFTF373 – SOFSE - LSM 

 
Fuente elaboración propia en base a IF-2024-33654429-APN-GFTF#CNRT, IF-2025-48314883-APN-GFTF#CNRT. 

 

Gráfico 12 - Clasificación de Demorados y Cancelados conforme IED-GFTF – SOFSE - LSM 

 
Fuente elaboración propia en base a IF-2024-33654429-APN-GFTF#CNRT, IF-2025-48314883-APN-GFTF#CNRT. 
 
  

                                                 
373 IF-2024-33654429-APN-GFTF#CNRT, IF-2025-48314883-APN-GFTF#CNRT. 

DEMORAS Y 
CANCELACIONES 

POR CAUSA
2022 2023 2024 VARIACIÓN 

2023 vs 2022
VARIACIÓN 
2024 vs 2023 2022 2023 2024 2022 2023 2024

DEMORADOS 
INFRAESTRUCTURA 1.689      1.907      3.166      12,91% 66,02% 3,25% 3,94% 5,43%

DEMORADOS 
MATERIAL RODANTE 1.941      3.396      5.028      74,96% 48,06% 3,74% 7,02% 8,62%

DEMORADOS 
TRANSPORTE 327         1.195      3.526      265,44% 195,06% 0,63% 2,47% 6,05%

CANCELADOS 
INFRAESTRUCTURA 97           67           -          -30,93% -100,00% 0,19% 0,14% 0,00%

CANCELADOS 
MATERIAL RODANTE 935         1.727      37           84,71% -97,86% 1,80% 3,57% 0,06%

CANCELADOS 
TRANSPORTE 64           120         867         87,50% 622,50% 0,12% 0,25% 1,49%

Trenes Programados (TP) Demoras y Cancelaciones por 
Causa / Trenes Programados
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Gráfico 13 - Clasificación de Demorados y Cancelados conforme IED- GFTF – SOFSE - LSM 

 
Fuente elaboración propia en base a IF-2024-33654429-APN-GFTF#CNRT, IF-2025-48314883-APN-GFTF#CNRT. 

 

De la información anterior se desprende que, en materia de demoras y cancelaciones, 

entre 2023 y 2024 se produce una modificación, así mientras en 2024 las demoras se producían 

mayoritariamente por cuestiones vinculadas al Material Rodante, las cancelaciones lo hacen por 

causas vinculadas a “Transporte”. En cambio, en 2023 las demoras y las cancelaciones estaban 

mayoritariamente vinculadas a material rodante. 

Profundizando, si se analizan las demoras por Material Rodante, se establece que el 

90% se originaron en374: fallas o falta de locomotora, y en otras causas del departamento de 

material rodante 

En cambio, si se indaga en las originadas en la Infraestructura se destacan: 

precauciones por estado de vía / de infraestructura, y desperfectos en sistema de cambios y 

señalamiento. 

En cuanto a las cancelaciones, las causas vinculadas al Material Rodante presentaron 

una caída del 98% en el período auditado (además, no se registraron cancelaciones por 

Infraestructura), siendo la principal causa de este rubro la falta de limpieza de locomotoras. 

Contrariamente a esta tendencia, las cancelaciones por “Transporte” vinculadas a 

prácticas operativas aumentaron un 622% entre 2023 y 2024. 

                                                 
374 IF-2025-48314883-APN-GFTF#CNRT, pág. 36. 
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El análisis del servicio de la Línea San Martín, permite visualizar que opera con menos 

locomotoras, al pasar de 24 a 16 en el año 2024, debido a dificultades relacionadas con un 

mantenimiento insuficiente en el periodo auditado (tal como fuera analizado en el Hallazgo 

4.1.3). Una situación similar presenta los coches remolcados, los que disminuyen de 131 a 124. 

La reducción del parque de Material Rodante, fue concomitante con un aumento de la 

cantidad de Trenes Programados (como se detalló precedentemente - Tabla 29), manteniendo 

el valor de Trenes - Kilómetro – Corrido (TKC) prácticamente constante (+0,76% según Tabla 

36) en ambos años375, lo que implicó una utilización superior del material rodante operativo 

(con aumento de los kilómetros acumulados por cada unidad), e incrementar el riesgo de 

deterioro ante un mantenimiento insuficiente. Todo ello tuvo su correlato, junto con el 

deficitario estado de las vías y los desperfectos en los sistemas de cambios y señalamiento, en 

un mayor porcentaje de demoras y cancelaciones, y en el deterioro de las estadísticas operativas 

presentadas con anterioridad. 

Por lo expuesto, se concluye que la supervisión de la ST sobre la gestión de la SOFSE 

- LSM en el periodo auditado 2023-2024, no fue efectiva, afectando el estado de los bienes 

ferroviarios y la calidad del servicio prestado al usuario, lo que queda representado en las 

estadísticas operativas de la Línea. 

 

 

4.2.5.2. En el periodo auditado, la supervisión de la ST/SSTF en relación con 

la operación de la SOFSE - Línea San Martín, no contribuyó a mejorar 

los resultados en materia de estadísticas accidentológicas. De este modo, 

los accidentes totales se incrementaron con un indicador TKC 

prácticamente constante (+0,76% según Tabla 36) tanto en 2023 (30%), 

como en 2024 (72%), siendo los motivos técnicos los principales causantes 

de los choques, semi choques y descarrilamientos sucedidos. Entre estos 

accidentes, el choque entre trenes de mayor gravedad fue el ocurrido en 

la LSM el 10/05/24 que, de acuerdo con las investigaciones realizadas por 

                                                 
375 IO 015.23 GSO - VAR. ESTAD. T-KC LSM - ENE_DIC 2023 (E2) e IO 015.24 GSO - VAR. ESTAD. T-KC 
LSM - ENE_DIC 2024 (E2). 
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la CNRT y Trenes Argentinos Operaciones, se debió al incumplimiento 

de prácticas operativas. 

Con la creación del Sistema Nacional de Gestión de la Seguridad Operacional376, se 

aprueba la primera Directiva Nacional de Seguridad Operacional Ferroviaria377, y se le 

encomienda a la CNRT la verificación del cumplimiento, seguimiento y resultados 

obtenidos378, de las distintas áreas de la Seguridad Operacional de las Operadoras 

Ferroviarias379. Entre sus considerandos la resolución expresa que se han puesto en marcha una 

gran cantidad de acciones tendientes a “lograr eliminar o, cuando ello fuese imposible, reducir 

los riesgos significativos e incrementar la capacidad de controlar situaciones potencialmente 

riesgosas.”380. 

Para el análisis que sigue, se deben considerar los siguientes conceptos381: 

• “Tren – Kilómetro – Corrido - (TKC)”: Unidad de medida de cantidad de trenes 

corridos para una línea /servicio /ramal, por el kilometraje recorrido en un periodo 

determinado. Es la unidad de medida que representa el recorrido de UN tren por 

UN kilómetro efectuado. Este indicador debe ser referido a un periodo (t) que puede 

ser por día, semana, mes o año. 

• “Accidente”: Suceso repentino, no deseado ni intencionado, o una cadena de 

sucesos de ese tipo, de consecuencias perjudiciales con resultado de daños 

materiales y/o lesiones a personas. Los accidentes pueden ser graves, importantes o 

leves como así también primarios o secundarios; y se dividen en las siguientes 

tipologías: 

o Colisiones y Choques 

o Semi-colisiones y Semi-choques 

o Descarrilamientos 

                                                 
376 Creado por Resolución MTR 170/18, artículo 1- B.O. 03/04/2018. 
377 Artículo 2. Y agrega, “Donde se fijan los lineamientos generales de la gestión de la seguridad operacional en 
materia ferroviaria en la República Argentina”. En su artículo 6, “… el incumplimiento de lo impartido en la 
primer Directiva Nacional de Seguridad Operacional Ferroviaria será considerado falta grave”. 
378 Artículo 5. 
379 Artículo 5. 
380 Considerando 13. 
381 IF-2018-08915593-APN-MTR, Resolución MTR 170/18, Anexo I, 1° Directiva de Seguridad Operacional 
Ferroviaria. 
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o Eventos Suicidas 

o Incendios y Derrames 

o Daños Humanos 

o Otros382 

• “Accidente Grave”: Cualquier Accidente con el resultado de al menos UNA víctima 

fatal o más, o de DIEZ heridos graves o más, o CIEN heridos leves o más, y/o 

grandes daños materiales o al medio ambiente; también si se produce una 

interrupción total del servicio de 36 h o más o con un efecto evidente de fallas 

CRÍTICAS en la aplicación de la normativa de seguridad Ferroviaria o en la gestión 

de la seguridad. 

• “Impacto Accidentológico (Severidad)”: Grado del nivel de consecuencias 

producto de un determinado accidente. Será ponderado en función del grado de los 

daños humanos, de los daños materiales y los daños por imposibilidad de brindar 

servicio o lucros cesantes. 

• En función de las características de las consecuencias del accidente se dictaminarán 

6 grados de Impacto Accidentológico. 

o Los Accidentes de GRADO I y II son considerados GRAVES 

o Los Accidentes de GRADO III y IV son considerados IMPORTANTES 

o Los Accidentes de GRADO V y VI son considerados LEVES 

 

Para el análisis, a los fines de homogeneizar los resultados y la terminología, se 

utilizará la misma clasificación de accidentes que se detallada en los IED de la GFTF. De esta 

forma, con los datos relevados de la SOFSE - Línea San Martín383, podemos detallar: 
  

                                                 
382 En este ítem por ejemplo se encuentran los incumplimientos reglamentarios, apedreos de formaciones, fallas 
técnicas que no deriven en accidentes ya clasificados, obstrucciones de vía propias de la operación. 
383 CONTROL IP - AÑO.2023 - (E3.4) y CONTROL IP - AÑO.2024 - (E3.4). 
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Tabla 35 - Accidentes – SOFSE - LSM 

Clasificación 2022 2023 2024 Evolución 
2024 vs 2023 

Evolución 
2024 vs 2022 

Colisiones y Choques 38 40 60 50% 58% 
Semi-colisiones y Semi-choques 0 2 2 0%   
Descarrilamientos 10 4 10 150% 0% 
Incendios y derrames 2 6 17 183% 750% 
Daños Humanos 61 66 35 -47% -43% 
Evento Suicida 30 30 30 0% 0% 
Otros 41 88 252 186% 515% 
Total general 182 236 406 72% 123% 

Fuente: Elaboración propia en base a estadísticas CONTROL IP - AÑO.2023 - (E3.4) y CONTROL IP - AÑO.2024 - (E3.4). 
Nota: Clasificación “Otros” refiere principalmente a atentados o apedreos a las formaciones. 
 

La tabla muestra un aumento del 72% del total de accidentes en el 2024 en relación 

con el 2023, siendo para el caso de “Colisiones y choque” del 50% y “Descarrilamientos” del 

150%, como se visualiza en el siguiente gráfico: 
Gráfico 14 -Evolución de accidentes – SOFSE - LSM 

 
Fuente: elaboración propia en base a estadísticas CONTROL IP - AÑO.2023 - (E3.4) y CONTROL IP - AÑO.2024 - (E3.4) y para los datos 
del 2022 el Informe de Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario 2024 – GFTF. 

 

Para la interpretación de estos valores se adiciona el parámetro TKC (Tren – Kilómetro 

– Corrido), que según los datos de la SOFSE - Línea San Martín fueron: 
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Tabla 36 - TKC – SOFSE - LSM 384 

  2023 2024 Evolución 2024 vs 2023 
TKC 2.510.412,40 2.529.390,30 0,76% 
TKC/Millón 2,51 2,53 0,76% 

Fuente: Elaboración propia en base a IO 015.23 GSO - VAR. ESTAD. T-KC LSM - ENE_DIC 2023 (E2) e IO 015.24 GSO - VAR. ESTAD. 
T-KC LSM - ENE_DIC 2024 (E2). 

 

Con este dato, se procede a comparar la cantidad de accidentes anuales por MM TKC: 

Gráfico 15 - Evolución de accidentes por MM TKC – SOFSE - LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a los datos anteriormente expuestos. 

 

Así, siendo 0,76% el incremento del TKC, y 70,7% el aumento del índice de 

Accidentes/MM TKC, el gráfico muestra que a igualdad de condiciones de “trenes x 

kilometro”, los accidentes aumentaron en el período en análisis. 

En relación al Impacto Accidentológico (gravedad), se presenta la siguiente tabla: 

  

                                                 
384 IO 015.23 GSO - VAR. ESTAD. T-KC LSM - ENE_DIC 2023 (E2) e IO 015.24 GSO - VAR. ESTAD. T-KC 
LSM - ENE_DIC 2024 (E2). 
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Tabla 37 - Impacto Accidentológico – SOFSE - LSM 

IMPACTO ACCIDENTOLÓGICO 2023 2024 Evolución 
2024 vs 2023 

Grado I  1  
Grado II 31 31 0% 
Grado III    
Grado IV 14 18 29% 
Grado V 178 328 84% 
Grado VI 13 26 100% 
(sin catalogar)  2  
Total general 236 406 72% 

Fuente: Elaboración propia en base a estadísticas CONTROL IP - AÑO.2023 - (E3.4) y CONTROL IP - AÑO.2024 - (E3.4). 
 

De esta tabla surge que los accidentes se incrementaron 72%, principalmente por los 

de gravedad leve. En 2024 hubo un accidente de Grado I (el más “alto” en gravedad), que fue 

el choque de trenes sobre el viaducto de la Avenida Figueroa Alcorta (CABA), Línea San 

Martín, del 10/05/2024. 

Si se analizan específicamente los accidentes graves (Grados I y II) y se los relaciona 

a los millones de TKC, podemos ver el incremento de estos por MM TKC en el período 2023 - 

2024: 
Gráfico 16 - Evolución accidentes graves – SOFSE - LSM 

 
Fuente: Elaboración propia en base a estadística CONTROL IP - AÑO.2023 - (E3.4) y CONTROL IP - AÑO.2024 - (E3.4). 

 

Hasta aquí, los datos son coincidentes con los informados por la CNRT en los IED 

2023 y 2024. Ahora bien, profundizando en información adicional elaborada por la SOFSE, las 

diferentes tipologías de accidentes pueden a su vez ser divididas en niveles:  
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Tabla 38 - Evolución Accidentes por tipos y niveles – SOFSE - LSM 

Clasificación Sub Nivel 2023 2024 Evolución 2024 vs 2023 

Colisiones y Choques   40 60 50,0% 

A final de recorrido   1 1 0,0% 

En Pasos a Nivel   24 20 -16,7% 

  

Con Animales 1 1 0,0% 
Obstáculos dentro del gálibo de libre 
paso 1 1 0,0% 

Peatonales 7 6 -14,3% 
Vehiculares 15 12 -20,0% 

En Pasos Peatonales   4 3 -25,0% 

  

Peatonales 3 3 0,0% 
Vehiculares 1   -100,0% 

En Zona de Estaciones 
  2 6 200,0% 

  
Obstáculos dentro del gálibo de libre 
paso   4   

  
Peatonales 2 2 0,0% 

En Zona de Vías 
  8 27 237,5% 

  
Con Animales 4 11 175,0% 

  
Obstáculos dentro del gálibo de libre 
paso 2 9 350,0% 

  
Peatonales 1 7 600,0% 

  
Vehiculares 1   -100,0% 

Entre trenes 
  1 3 200,0% 

  

Frontales en distinto sentido (proceso 
por encuentro)   2   

  
Frontales en mismo sentido (proceso 
por alcance) 1 1 0,0% 

Semi-colisiones y Semi-
choques 

  2 2 0,0% 

Entre trenes 
  2 1 -50,0% 

  

Frontales en distinto sentido (proceso 
por encuentro) 1   -100,0% 

  

Frontales en mismo sentido (proceso 
por alcance) 1 1 0,0% 

Entre trenes y equipos de 
material móvil 

    1   

  
Frontales en distinto sentido (proceso 
por encuentro)   1   

Descarrilamientos   4 10 150,0% 

Otras causas   4 10 150,0% 

Incendios y derrames   6 17 183,3% 

Referidos a agentes externos    3 6 100,0% 
Referidos al material 

rodante   3 9 200,0% 

Referidos a la 
infraestructura     2   
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Clasificación Sub Nivel 2023 2024 Evolución 2024 vs 2023 

Daños Humanos   66 35 -47,0% 

Pasajeros lesionados   66 35 -47,0% 

Evento Suicida   30 30 0,0% 

Otros   88 252 186,4% 

Total general   236 406 72,0% 

 Fuente; Elaboración propia en base a estadísticas CONTROL IP - AÑO.2023 - (E3.4) y CONTROL IP - AÑO.2024 - (E3.4). 

 

Analizando las causas vinculadas específicamente al nivel “Entre Trenes”, para 

Colisiones y Choques, Semi colisiones y Semi Choques; y para “Material Rodante” e 

“Infraestructura” para los Descarrilamientos, y los Incendios y Derrames, se obtiene: 

Tabla 39 - Accidentes por Causas – SOFSE - LSM 

Clasificación Fallos Humanos 
(Errores Humanos) 

Fallos Humanos 
(Transgresiones a 

Normas) 

Fallos 
Técnicos Otras causas 

2023 2 3 3 2 
2024 5 6 15 0 
Evolución 2024 vs 2023 150% 100% 400% -100% 
Total general 7 9 18 2 

Fuente: Elaboración propia en base a los datos anteriormente expuestos. 

 

Gráfico 17 - Accidentes por Causas – SOFSE - LSM 

  
Fuente: Elaboración propia en base a los datos anteriormente expuestos. 
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El gráfico expone un aumento del 400% en los Fallos Técnicos, para las tipologías de 

choques, semi choques, descarrilamientos e incendios, y un aumento del 100% en el 2024 de 

fallos humanos (Prácticas Operativas). 

En relación con el choque de trenes ocurrido en la Línea San Martín, en el PKM385 

4+788 (cercano al puente de Av. Figueroa Alcorta, CABA), la SOFSE386 elaboró el Informe 

Concentrado – Incidentes y Accidentes IC.SO 0387/24387. Según dicho informe,  el 10/05/2024 

a las 10:30, en la mencionada ubicación, en la vía 1 entre las estaciones Retiro y Palermo de la 

Línea San Martín, se produjo un choque de trenes de severidad Grave entre el remolque 

compuesto por la locomotora 1000 y el coche U.3722 (Tren 3021 que partió de estación Retiro 

hacia estación Caseros), y la formación 11 (7 coches remolcados y locomotora) que partió de 

la misma estación a las 10:21 con destino a la estación Pilar como Tren 3353, prestando servicio 

de pasajeros. Debido a vandalismo y robo de cables que afectaban el sistema de señalización, 

al llegar a la cabina Ocampo todo personal de conducción debía ser autorizado de acuerdo con 

el artículo 24 a) del SEAL388, para continuar hasta estación Palermo. El conductor del Tren 

3021 recibió la autorización escrita (OEP) para ocupar la vía. Sin embargo, el sistema OBC (On 

Board Computer) activó de forma automática el freno de emergencia al superar el límite de 30 

km/h en modo maniobra. A pesar de que el tren se encontraba detenido, el señalero de la cabina 

Ocampo autorizó al conductor del tren de pasajeros 3353, debido a una incorrecta comunicación 

de libranza por parte de la estación Palermo, lo que provocó el choque por alcance del Tren 

3353 contra el Tren 3021, con el consecuente descarrilamiento de la locomotora y dos coches. 

Por su parte, la CNRT (a través de la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria)389 

informó que, tras su intervención en el relevamiento realizado el día del accidente, elaboró el 

informe técnico preliminar IF-2024-49507247-APN-GFTF#CNRT390. En el ítem “3. Causa 

Probable del Hecho”, se señala que “en forma Preliminar, como causa directa probable del 

                                                 
385 Puntos kilométricos: distancia recorrida en vía desde la cabecera Retiro. 
386 Informe caratulado como “Trenes Argentinos Operaciones (TAO)”. 
387 Informe Concentrado de Incidentes y Accidentes – Sistema de Gestión – IC.SO.TD.A46.387-E2 - Trenes 
Argentinos Operaciones (IC.SO 0387.24 - T.3353 LOC.951 CHOQUE DE TRENES - F.10.05.24 (E5)). 
388 Trenes Argentinos - Señalamiento Electro Automático Luminoso (SEAL). 
389 Conforme a lo establecido en el Decreto 1661/15, Anexo I, artículo 9, inciso b). 
390 NO-2025-77223132-APN-GFTF#CNRT del 16/07/2025, respuesta a Nota AGN 723/25 P/E, cuestión 10. 
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choque de trenes, sería un error humano del Auxiliar de la Cabina Palermo, que habría 

permitido circular al segundo tren por la sección ocupada por el primer tren detenido.” 391. 

Las investigaciones analizadas en relación con el accidente del 10/05/2024, evidencian 

incumplimientos por parte de la SOFSE - Línea San Martín de los procedimientos operativos 

reglamentados en el RITO y el SEAL (incumplimientos de las Prácticas Operativas), como así 

también de acciones, recomendaciones y lecciones aprendidas no aplicadas en forma efectiva, 

como factores concomitantes que sucedieron para que se produzca. 

A modo de cierre de este subhallazgo, en base a los datos estadísticos de accidentes 

presentados en el mismo, se considera que la supervisión de la ST/SSTF respecto de la 

operación desarrollada por la SOFSE – Línea San Martín, no fue en este aspecto eficaz en el 

periodo auditado.  

                                                 
391 EX-2024-48365093-APN-MESYA#CNRT, caratulado “Choque de trenes entre formaciones de Línea San 
Martín –inmediaciones estación Palermo – fecha 10/05/2024”, 
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5. COMUNICACIÓN DEL INFORME 

El proyecto de informe fue enviado en vista al Ministerio de Economía por Nota AGN 

1533/2025-P/E, a la Comisión Nacional de Regulación del Transporte por Nota AGN 

1534/2025-P/E, y a Trenes Argentinos Operaciones por Nota AGN 1532/2025-P/E, a efectos 

de que realicen los comentarios que estimen pertinentes sobre los hallazgos y/o 

recomendaciones desarrolladas. 

Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 13/01/2026, se recibió la respuesta de la 

Secretaría de Transporte del Ministerio de Economía, la cual se incorpora al presente como 

ANEXO II. 

En cuanto a la Comisión Nacional de Regulación del Transporte, se recibió respuesta 

por NO-2026-02187809-APN-CNRT#MEC del 07/01/2026, la cual se incorpora al presente 

como ANEXO III. 

El análisis de los comentarios efectuados por dichos organismos se expone en el cuadro 

incorporado como Anexo IV del presente, como consecuencia del cual se realizaron las 

modificaciones al Proyecto de Informe de Auditoría que se consignan en el mismo. 

 

La Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado realizó un análisis general del presente 

Informe de Auditoría (ya que los Hallazgos y las Recomendaciones están dirigidas a la CNRT, 

el ME, la ST y la SSTF), remitiendo su respuesta por NO-2026-05423026-APN-SG#SOFSE 

del 15/01/2026, que tiene como archivo embebido el informe de la Gerencia General Operativa 

IF-2026-05281135-APN-GGO#SOFSE de igual fecha, los cuales se incorporan al presente 

como ANEXO V. 

 

6. RECOMENDACIONES 

CNRT 

6.1. Dar cumplimiento cabal a lo prescripto en el Manual de Procedimientos de la GFTF 

de la CNRT, planificando mínimamente todas las tareas allí previstas para cada 

especialidad. (Cde. Hallazgo 4.1.1) 
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6.2. Dar mayor precisión a las metas de programación de las especialidades (por ejemplo, 

de material rodante), en especial respecto de los servicios metropolitanos de 

pasajeros, como medio que favorezca su cumplimiento y el control de este último. 

(Cde. Hallazgo 4.1.1) 

6.3. Consolidar el proceso interno de capacitación profesional, como medio para 

aumentar la dotación de personal técnico que pueda realizar las inspecciones de 

mantenimiento en general y de Material Rodante en particular. (Cde. Hallazgo 4.1.1) 

6.4. Proceder a la actualización del Manual de Procedimientos de la GFTF de la CNRT, 

según lo indicado en el Manual Integrador de Manuales de Procedimientos de esa 

Comisión, y su adecuación a los preceptos incorporados por la Resolución MTR 

127/23. (Cde. Hallazgo 4.1.2.1.1) 

6.5. Gestionar ante las Autoridades competentes, las solicitudes de ampliación del 

personal técnico de la GFTF, para poder cumplir con las responsabilidades y 

obligaciones asignadas a la misma. (Cde. Hallazgos 4.1.2, 4.1.3.1, 4.1.3.3 y 4.1.3.5) 

6.6. Cumplir de manera óptima las metas planificadas en los Programas de Inspecciones. 

(Cde. Hallazgo 4.1.2) 

6.7. Promover la actualización integral de la Normativa Técnica a cargo de la Comisión 

Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas de Ferrocarriles. (Cde. Hallazgo 

4.1.2.1) 

6.8. Verificar el cumplimiento de los Planes de Mantenimiento de la Operadora, y 

fortalecer su seguimiento, junto con la verificación de la subsanación de los desvíos 

detectados. (Cde. Hallazgos 4.1.3, 4.1.3.2 y 4.1.3.3) 

6.9. Instar a la Operadora al cumplimiento en tiempo y forma de la presentación de los 

Planes de Mantenimiento y los respectivos avances mensuales, tal lo prescripto por 

la Resolución CNRT 1770/08, lo cual resulta indispensable para llevar un orden 

efectivo de fiscalización y seguimiento por parte de la CNRT. (Cde. Hallazgo 4.1.3.1) 

6.10. En el caso de detección de incumplimientos en la presentación de los Planes y 

avances mensuales (en el marco de la Resolución CNRT 1770/08), instar a la 

Operadora a su regularización. (Cde. Hallazgo 4.1.3.1) 
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6.11. Incorporar conforme a la Resolución MTR 127/23, los plazos para que los 

Operadores informen las medidas correctivas o de mitigación tendientes a 

subsanación las deficiencias o irregularidades detectadas por la CNRT. (Cde. 

Hallazgos 4.1.3.4 y 4.1.3.5) 

6.12. Evitar demoras en las comunicaciones de las irregularidades detectadas, en especial 

las urgentes o críticas, de modo tal que la operadora las subsane con la mayor 

inmediatez posible. (Cde. Hallazgos 4.1.3.4 y 4.1.3.5) 

6.13. Proponer a la Autoridad de Aplicación, los mecanismos que crea convenientes para 

la reversión de las irregularidades detectadas. (Cde. Hallazgo 4.1.4) 

 

Secretaría de Transporte/Subsecretaría de Transporte Ferroviario  

6.14. Continuar impulsando hasta la finalización de la tarea, la actualización integral de la 

Normativa Técnica a cargo de la Comisión Nacional de Normas y Especificaciones 

Técnicas de Ferrocarriles. (Cde. Hallazgo 4.1.2.1) 

6.15. Implementar una normativa que ordene la vista y tratamiento fehaciente, con 

notificaciones y acuses de vistas a las áreas con responsabilidades jerárquicas y 

críticas relacionadas al control y a la subsanación, de las irregularidades y 

comentarios vertidos por el ente de control en los IED. (Cde. Hallazgo 4.2.1) 

6.16. Implementar los recursos y acciones necesarios para subsanar las irregularidades y 

promover mejoras en las cuestiones de mantenimiento y prácticas operativas 

señalados en los IED. (Cde. Hallazgo 4.2.2) 

6.17. Contemplar la incorporación administrativa de una agenda formal para predeterminar 

las reuniones con la Operadora y la CNRT y abordar los temas e información 

necesarios. (Cde. Hallazgo 4.2.3) 

 

Ministerio de Economía y Secretaría de Transporte 

6.18. Evaluar la promoción de las acciones necesarias para lograr las líneas de crédito 

requeridas para la mejora integral de la infraestructura y el material rodante de la 

Línea San Martín. (Cde. Hallazgo 4.2.4) 
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6.19. Impulsar las previsiones presupuestarias, financieras y operativas necesarias, para 

que la supervisión tenga un impacto efectivo en la seguridad ferroviaria, el 

mantenimiento de los bienes y la calidad de servicio. (Cde. Hallazgos 4.2.4.2, 4.2.5, 

4.2.5.1 y 4.2.5.2) 

6.20. Evaluar la posibilidad de autorizar las partidas presupuestarias necesarias que 

permitan dotar de mayor personal técnico a la GFTF de la CNRT, para el 

cumplimiento de sus tareas de fiscalización en materia de mantenimiento y practicas 

operativas ferroviarias. (Cde. Hallazgos 4.1.2, 4.1.3.1 y 4.1.3.5) 

 

Ministerio de Economía y organismos o entidades bajo su órbita que tengan 

intervención en el cumplimiento de las Metas 11.2 y 9.1 de los ODS. 

6.21. Implementar los indicadores necesarios para la evaluación de la Meta 11.2. de los 

Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). (Anexo ODS) 

6.22. Promover la readecuación de la Meta 9.1 en base a los proyectos de infraestructura 

en el marco de la Emergencia Ferroviaria. (Anexo ODS) 

 

7. CONCLUSIONES 

La presente auditoría tuvo por objeto evaluar la gestión del control del mantenimiento 

y las prácticas operativas del servicio de pasajeros operado por la SOFSE - Línea San Martín 

(LSM) en el área metropolitana de Buenos Aires (AMBA), abarcando el período auditado desde 

el 01/01/2023 al 31/12/2024. En este marco, los procedimientos de auditoría estuvieron 

enfocados principalmente en verificar si la gestión realizada mediante los controles 

implementados por la CNRT y la supervisión realizada por los ME/ST/SSTF, resultaron 

eficaces para la detección y corrección de desvíos, en materia de mantenimiento y prácticas 

operativas ferroviarias, como medio para alcanzar la seguridad del transporte, la calidad del 

servicio para los usuarios y la conservación de los bienes del Estado. 

En relación a la programación de las inspecciones para los ejercicios 2023-2024, la 

Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria (GFTF) de la CNRT cumplió parcialmente con 
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lo establecido en su Manual de Procedimientos (que describe responsabilidades, procesos y 

procedimientos, necesarios para cumplir sus tareas), el que se encontraba desactualizado en el 

período considerado. 

En lo que hace a su ejecución, los Programas Anuales de Inspecciones elaborados por 

la GFTF se cumplieron de manera parcial, quedando especialidades sin inspecciones o con una 

ejecución parcial respecto de lo planificado.  

Asimismo, la CNRT no realizó el seguimiento, por medio de inspecciones específicas, 

de la gestión de la SOFSE - LSM, en relación al cumplimiento de sus Planes Anuales de 

Mantenimiento (Material Rodante e Infraestructura), y no propició el cumplimiento de la 

presentación en tiempo y forma de sus avances mensuales, tal lo establecido en la Resolución 

CNRT 1770/08. Tampoco verificó in situ el cumplimiento de la subsanación de las falencias e 

irregularidades detectadas a partir de sus tareas de fiscalización, presentando además demoras 

en la notificación de estas últimas a la Operadora y, en la mayoría de los casos, ausencia de 

establecimiento de plazos concretos de respuesta. 

Por otra parte, la CNRT no contó con un marco normativo técnico actualizado de 

control que le permita desarrollar su tarea con mayor eficacia, tal lo expresado por la misma 

GFTF en los distintos Informes de Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario (IED). 

Tales normas deben ser revisadas y actualizadas por la Comisión Nacional de Normas y 

Especificaciones Técnicas de Ferrocarriles, dependiente de la ST; Comisión que, si bien 

reimpulsó el proceso revisor, no alcanzó a materializarlo en un cuerpo de normas aprobadas a 

la finalización del periodo auditado. 

El conjunto de debilidades descripto, junto a otros factores que se desarrollarán 

seguidamente, incrementó el riesgo en la gestión de los controles analizados. Entre las causas 

de la situación encontrada, la Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria de la CNRT ha 

señalado la insuficiencia del personal técnico con el que cuenta (a título de ejemplo, IF-2022-

45066478-APN-GFTF#CNRT). 

En lo que hace a la labor de supervisión, el ME y la ST no cuentan con un 

procedimiento administrativo interno regulado y formal a fin de ejecutar el control, análisis y 

evaluación que (como Autoridad de Aplicación) deben realizar respecto del Control Evaluativo 

Integral (CEI – Resolución MTR 127/23) efectuado por la CNRT. Asimismo, la ST y la SSTF 
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tuvieron un accionar poco eficaz durante el periodo auditado, en lo que hace al seguimiento a 

la SOFSE - LSM a partir del IED, con el objeto de subsanar las irregularidades verificadas y 

promover mejoras en el mantenimiento y las prácticas operativas, no llevando, a la vez, una 

agenda de coordinación con intercambios de información de frecuencia predeterminada con la 

CNRT o la SOFSE a fin de abordar este tipo de cuestiones cuando ocurren por fuera de lo 

expuesto en los correspondientes IED. 

En lo que hace a la disponibilidad de financiamiento en el periodo auditado, la gestión 

del mantenimiento por parte de la SOFSE se desarrolló en un contexto de restricciones 

presupuestarias, lo que derivó en la ejecución de una cantidad de intervenciones menor a las 

necesarias. Asimismo, la línea de crédito vigente a ese momento correspondiente al préstamo 

BID 4265/OC-AR, que tenía previsto financiar proyectos de inversión en infraestructura y 

comunicación ferroviaria, y la restructuración de la Playa Alianza-Taller de alistamiento liviano 

para la SOFSE - LSM, fue reasignada por NO-2024-48767338-APN#MEC, disponiéndose 

asimismo dejar sin efecto, por Resolución ME 343/25, la única contratación enmarcada en 

dicho préstamo. 

A modo de cierre se concluye que, durante el período auditado, la gestión del control 

del mantenimiento y las prácticas operativas realizadas a la SOFSE - Línea San Martín por parte 

de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte, y la supervisión de la Secretaría de 

Transporte y la Subsecretaría de Transporte Ferroviario, mostraron debilidades en su 

programación, ejecución y seguimiento, con incidencia en el estado del material rodante y de 

la infraestructura ferroviaria, en el riesgo de la seguridad ferroviaria, y en el deterioro de la 

calidad del servicio para el usuario, lo que queda representado en las estadísticas operativas y 

de accidentes de los años considerados. 

El dictado de la Emergencia Pública en Materia Ferroviaria (DNU 525/24 del 

13/06/2024), que tomó en consideración lo informado por la Gerencia de Fiscalización Técnica 

Ferroviaria de la CNRT en su Informe de Evaluación de Desempeño del Sistema Ferroviario 

2023, promueve una serie de medidas, algunas de la cuales comenzaron a ejecutarse al final del 

periodo auditado, cuyos eventuales efectos se visualizaran mayormente con posterioridad a este 

último, por lo que podrán ser evaluados en futuras labores de auditoría. 
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8. LUGAR Y FECHA 

Buenos Aires, 27 mayo de 2026. 

 

9. FIRMA 
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ANEXO ODS 

 

Evaluación de las acciones llevadas a cabo en relación de los ODS 

 
1. En relación con el cumplimiento de las Metas ODS 11.2 y 9.1 por parte de la 

Secretaría de Transporte, la redefinición de indicadores, la no publicación del 

Informe Voluntario Nacional 2024, y a la afectación de obras en vías por la 

Emergencia Ferroviaria impiden su medición. 

1.1. En lo que respecta al cumplimiento del ODS 11.2, no se ha definido un indicador 

para todo el territorio nacional que permita la medición de la proporción de la 

población que tiene acceso conveniente al transporte público, desglosada por 

grupo de edad, sexo y personas con discapacidad, dato que ya no proporciona 

el Censo Nacional de Población, Hogares y Viviendas del INDEC. 

La AGN, en su Plan Estratégico Institucional (PEI) 2023-2027392, prevé contribuir a 

la eficacia de la Administración Pública, aumentando la cobertura del control de la 

implementación de los ODS. En ese contexto, se envió al auditado un cuestionario conforme a 

la Disposición AGN 198/18, con el fin de evaluar las acciones que este lleva a cabo en relación 

a los mismos.  

Para este desarrollo, se debe considerar la responsabilidad que le corresponde a cada 

organismo partícipe del ODS, así se distingue entre: 

• Organismo Responsable: Es la entidad principal encargada de coordinar, liderar y 

garantizar la implementación, seguimiento y reporte de un ODS o de un indicador 

específico (por ejemplo: diseña políticas y estrategias). 

• Organismo Colaborador: Es quien contribuye con los organismos responsables para 

definir sus metas e indicadores. Así también realiza sugerencias temáticas 

conceptuales y metodológicas. 

 

                                                 
392 Meta 3. 
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La Dirección Nacional de Estrategias Inclusivas, Accesibles y Desarrollo Sostenible 

del Transporte, perteneciente al ex MTR y, en el marco de su organigrama ministerial393, fue la 

designada ante el Consejo Nacional de Coordinación de Políticas Sociales (CNCPS), para 

colaborar en el diseño de políticas, planes y programas relacionados con los diferentes sistemas 

de transporte, y la incorporación de criterios de desarrollo sostenible. Según lo informado por 

la Secretaría de Transporte394, en respuesta a las consultas realizadas por esta Auditoría, los 

Objetivos de Desarrollo Sostenible que vinculan Metas asociadas al Transporte Ferroviario de 

Pasajeros, con los lineamientos vigentes hasta diciembre 2023395, son: 

• “ODS 11 – Ciudades y Comunidades Sostenibles - Lograr que las ciudades y 

los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles” 

siendo responsable de la meta: 

o “Meta 11.2. De aquí a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte 

seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la 

seguridad vial, en particular mediante la ampliación del transporte público, 

prestando especial atención a las necesidades de las personas en situación 

de vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las personas con discapacidad y 

las personas de edad.”. 

• “ODS 9 – Industria, Innovación e Infraestructura - Construir infraestructuras 

resilientes, promover la industrialización inclusiva y sostenible y fomentar la 

innovación” 

o Si bien la “Meta 9.1. Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, 

resilientes y de calidad, incluidas infraestructuras regionales y 

transfronterizas, para apoyar el desarrollo económico y el bienestar 

humano, haciendo especial hincapié en el acceso asequible y equitativo para 

todos.”, quedó principalmente bajo responsabilidad del ex Ministerio de Obras 

Públicas (MOP), el seguimiento del indicador 9.1.2. “Kilómetros de 

                                                 
393 Decisión Administrativa MTR 1740/20 (B.O. 24/09/2020), Anexo II, Responsabilidades Primarias y Acciones. 
394 PV-2025-22076014-APN-DNRNTR#MTR del 28/02/2025, respuesta a pregunta 7 de Nota AGN 77/25 - A-05, 
e IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC del 04/08/2025, respuesta a pregunta 11 de Nota AGN 724/2025-P/E. 
395 NO-2025-84937438-APN-DDST#MTR. 
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mejoramiento de vías ferroviarias” quedó a cargo del Ministerio de 

Transporte. 

 

En materia de información de los avances de las distintas Metas e Indicadores de los 

ODS, se encuentran publicados el Informe Voluntario Nacional (IVN) 2022 (tercer Informe), y 

el Informe de País 2023, no encontrándose publicado el IVN correspondiente al año 2024. 

Consultado el auditado, precisa que todo lo informado es al 10/12/23396. 

Como Organismo Responsable, para el Indicador 11.2.1. (Meta 11.2.) “Proporción 

de la población que tiene acceso conveniente al transporte público, desglosada por grupo 

de edad, sexo y personas con discapacidad”397 en el Tercer Informe Voluntario Nacional – 

Argentina 2022398, se detalla: 
Tabla 40 - Indicador 11.2.1 

Fuente: Tercer Informe Voluntario Nacional – Argentina 2022. (+) El indicador 11.2.1 es de periodicidad censal. Debido a que el Censo 
Nacional de Población, Hogares y Vivienda que iba a realizarse en el año 2020 debió ser postergado a raíz de la pandemia por COVID-19, la 
meta intermedia del indicador se encuentra sujeta a la indicación de cuándo será realizado. Indicador 11.2.1. Fuente INDEC, Censo Nacional 
de Población, Hogares y Vivienda. 

 

Este indicador debía centrarse en la proporción de población que quedaba cubierta por 

la red de transporte público, utilizando como medida estándar que las viviendas estuvieran a 

menos de 0,5 km de distancia a la red399. Su forma de medición era el Censo Nacional de 

Población, Hogares y Viviendas (CNPVyH) que se realizaba en nuestro país aproximadamente 

cada diez años, con el Instituto Nacional de Estadísticas y Censos (INDEC) como organismo 

                                                 
396 NO-2025-84937438-APN-DDST#MTR, respuesta a Nota AGN 724/2025-P/E, 
397 NO-2020-81277470-APN-DNEIAYDST#MTR. Envío de Matriz1 para dar respuesta a los ODS - Pedido JGM. 
398 Tercer Informe Voluntario Nacional. Argentina 2022. IF-2025-21603580-APN-DNRNTR#MTR. 
“Seguimiento de los Progresos” Tabla 11.1. “ODS 11. Indicadores de seguimiento, líneas de base, metas 
intermedias y finales”, indicador 11.2.1. 
399 NO-2022-66170119-APN-DDST#MTR. 
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responsable, habiéndose realizado el último en 2010, sin embargo, para el Censo del 2022400 se 

informó que el CNPVyH ya no proporcionaría la información que requería el Indicador dado 

que las preguntas vinculadas habían sido eliminadas. 

En la búsqueda de alternativas para una nueva construcción del mismo, el informe País 

Argentina 2023 señala que la construcción de un indicador nacional de transporte enfrenta 

dificultades debido a la falta de una base de datos centralizada y la dispersión jurisdiccional de 

la información. Para abordar este desafío, se establecieron vínculos con empresas de movilidad 

e instituciones académicas, y se conformó una mesa de trabajo en el Ministerio de Transporte 

para avanzar en una metodología basada en los datos del sistema SUBE, cuya cobertura inicial 

se limita a la Región Metropolitana de Buenos Aires401. 

Hasta el cierre del período auditado, el Ministerio de Transporte y su continuadora, la 

Secretaría de Transporte, se encontraban en etapa de análisis para definir una nueva modalidad 

de medición y seguimiento del indicador, sin haber alcanzado aún una implementación efectiva 

a nivel nacional402. 

La situación expuesta pone en evidencia las dificultades existentes para la medición y 

evaluación de los avances obtenidos en relación a la Meta ODS 11.2, especialmente a nivel 

nacional, lo que compromete su logro. 

 

 

1.2. En lo que respecta al cumplimiento del ODS 9.1, no se registran datos durante 

el período auditado. El indicador 9.1.2 presentaba en 2022 un avance del 53% 

en materia de infraestructura de vías respecto a lo planificado como Meta 

Intermedia 2023 (1909 vs 3619 km), mientras que el IVN 2024 no fue publicado 

a la fecha de cierre de tareas. 

Para la Meta 9.1. Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de 

calidad, incluidas infraestructuras regionales y transfronterizas, para apoyar el 

                                                 
400 Debido a la pandemia por COVID-19, el Censo que debía realizarse en el 2020 debió aplazarse. 
401 Informe de País. Argentina 2023. 
402 NO-2022-35983815-APN-DDST#MTR, del 13/04/2022. 
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desarrollo económico y el bienestar humano, haciendo especial hincapié en el acceso 

asequible y equitativo para todos.”, y su indicador 9.1.2. “Kilómetros de mejoramiento de 

vías ferroviarias”, en la cual ex MTR era un Organismo Colaborador ya que el responsable 

era el ex MOP, se obtuvo la información de evolución que se presenta a continuación: 

Tabla 41 - Indicador 9.1.2. 

 
Fuente: IF-2025-21603664-APN-DNRNTR#MTR. Tercer Informe Voluntario Nacional – Argentina 2022. Seguimiento de progresos. 
Fuente indicador 9.1.2.*: Sistema Integral de Seguimiento de Obras (SISO), Sistema Integral de Gestión Administrativa de la Administración 
de Infraestructura Ferroviaria SE (SIGA). El (*) identifica indicadores desagregados de los internacionalmente convenidos y adicionales 
propuestos por la Argentina 

 

Las fuentes de información utilizadas para el indicador 9.1.2 provinieron del Sistema 

Integral de Seguimiento de Obras (SISO) y del Sistema Integral de Gestión Administrativa 

(SIGA) de ADIF SE403. Cada valor informado refiere a kilómetros de vías ferroviarias 

mejoradas, renovadas y/o incorporadas acumulado año a año. 

Entre las intervenciones planificadas para lograr la Meta fijada, se encuentran404: 

• Proyecto de Mejoramiento de la Conectividad Ferroviaria a Constitución - 

Ferrocarril Belgrano Sur405. 

• Mejoras en la infraestructura ferroviaria de las líneas Urquiza y Belgrano 

Norte406. 

• Implementación de la política de reactivación de los ferrocarriles de pasajeros 

y de cargas, la renovación y el mejoramiento de la infraestructura ferroviaria y 

la incorporación de tecnologías y servicios que coadyuven a la modernización 

                                                 
403 NO-2025-84937438-APN-DDST#MTR. 
404 IF-2025-21603735-APN-DNRNTR#MTR. 
405 Decreto 707/22 (B.O. 25/10/2022) y Decreto 748/22 (B.O. 09/11/2022). Proyecto de Modernización del 
Transporte Ferroviario de Pasajeros en Buenos Aires - Línea Belgrano Sur (Financiado por los préstamos BIRF 
9390-AR y el AFD CAR1010 01 C). 
406 Decreto 170/23 (31/03/2023). Nuevo marco contractual de explotación para las líneas Urquiza y Belgrano. 
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y a la eficiencia del sistema de transporte público ferroviario en línea con lo 

dispuesto en la Ley 27.132407. 

 

La obra correspondiente al Belgrano Sur se encuentra enmarcadas dentro del “Plan de 

Acción - Programa de Obras, Trabajos y Contrataciones Indispensables y Urgentes” de 

ADIFSE408 para la Emergencia Ferroviaria, respecto a la cual esta última informó que “…se 

recuerda que esta obra se financia en su totalidad con crédito externo (Banco Mundial y la 

Agencia Francesa de Desarrollo) y cuenta con pliego de precalificación elaborado para 

efectuar la convocatoria a la brevedad.”409. Las obras de las líneas Urquiza y Belgrano Norte, 

también se encuentran dentro de los proyectos de la mencionada Emergencia410, pasando a 

formar parte del Plan de Acción de la misma. 

Así, el Indicador 9.1.2 presentaba en 2022 un avance del 53% en materia de 

infraestructura de vías respecto a los planificados para la Meta Intermedia 2023 (1909 vs 3619 

km), sin nueva información de avances, de igual fuente, ya que no fue publicado el IVN 2024, 

y con proyectos de infraestructura en etapa de readecuación por la Emergencia Ferroviaria. 

Situaciones que comprometía su logro intermedio y para 2030. 

 

  

                                                 
407 Política de Reactivación de los Ferrocarriles. 
408 IF- 2024-90726082 APN-SSTF#MEC. 
409 NO-2024-94403768-APN-ADIFSE#MEC. 
410 IF-2024-99940245-APN-SSTF#MEC. 
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ANEXO I 

 
Contrataciones reparaciones Material Rodante: CRRC INTERNATIONAL 

CORPORATION LIMITED y MOTORA SA 

 
• Contratación CRRC INTERNATIONAL CORPORATION LIMITED 
Tal como expresa el Plan de Mantenimiento Anual del 2024 “En el caso de 

locomotoras CSR SDD7, se encuentra en proceso de gestión con Expediente EX – 2022- 

133452416- -APN-SG#SOFSE, la contratación del servicio para su Reparación General. No 

contando con un contrato vigente y considerando que de adjudicarse la reparación, los tiempos 

mínimos para la adquisición de materiales y ejecución de los trabajos extenderán las primeras 

entregas de estas unidades más allá del próximo ejercicio, no se han incluido en lo programado 

para el Año 2024. En caso de contar con un plan de obra por parte de la contratista, con 

compromisos de entrega anteriores a diciembre de 2024 se enviará una rectificatoria del Plan 

de Mantenimiento.”411 

Del análisis del EX-2022-133452416-APN-SG#SOFSE por el que se tramitó la 

Reparación General de las 24 locomotoras SDD7 de la Línea San Martín, se pudo verificar que 

el mismo presentó movimientos durante el 2023 y luego, hasta principios de 2025, se mantuvo 

inactivo.  

El expediente, entre sus documentos más destacados, incluye la aprobación de pliegos 

y la autorización de llamado a licitación para la contratación de la reparación de locomotoras412, 

y su llamado a licitación413, con la posibilidad de participación de empresas extranjeras. Luego 

se realizaron rondas de consultas a partir de las que se emitieron circulares aclaratorias y se 

establecieron prorrogas para la recepción de ofertas. 

El 8/8/2023 se suscribió el Acta de Apertura de Ofertas414, en el que se informaron los 

dos oferentes: CRRC INTERNATIONAL CORPORATION LIMITED y MATERIAL 

                                                 
411 ME-2023-140866658-APN-GLSM#SOFSE. 
412 RS-2023-39097309-APN-SOFSE#MTR. 
413 IF-2023-40276964-APN-GCO#SOFSE. 
414 IF-2023-91955528-APN-GCO#SOFSE. 
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FERROVIARIO S.A. De éstos, la Comisión Evaluadora el 10/11/2023 recomendó la 

adjudicación a la empresa CRRC INTERNATIONAL CORPORATION LIMITED415. 

El 30/11/2023 en la Reunión de Directorio 388 de SOFSE, se resolvió por unanimidad 

“adjudicar la LICITACIÓN PÚBLICA NACIONAL E INTERNACIONAL Nro. 64/2022, para 

la ‘Obra: Reparación General de Locomotoras SDD7 - Línea San Martín, en trámite por EX-

2022-133452416-APN-SG#SOFSE a favor de CRRC INTERNATIONAL CORPORATION 

LIMITED, el Ítem 1 por uno total de US$ 23.114.766,96.-FOB China y el Ítem 2 por la suma 

de US$ 22.718.400.- más IVA, por ser formal y técnicamente admisible así como también 

económicamente conveniente y razonable. Todo ello en los términos recomendados por la 

Comisión Evaluadora mediante Acta de Firma Conjunta Nro. IF-2023-134412688-APN-

GGCAYL#SOFSE y de conformidad con lo informado por las áreas técnicas intervinientes. 

Finalmente, se faculta al Gerente de Compras para que, mediante el uso de la herramienta 

SAP, libere las respectivas Órdenes de Compra, en representación de los miembros del 

Directorio.”416, emitiéndose las órdenes de compra el 18/02/2025. 

 

 

• Contratación MOTORA ARGENTINA SA 
La contratación con TMH Argentina SA (luego Motora SA) se tramitó por EX–2025-

13031807-APNSG#SOFSE, del que, a partir del Dictamen Jurídico Firma Conjunta417 y el Acta 

de Renegociación418, se extrae lo siguiente: 

En 2017 se tramitó la Contratación Directa por compulsa abreviada por urgencia para 

la ejecución del “Mantenimiento preventivo mediano de Coches CSR Puzhen y Locomotoras 

Diésel Modelo SDD7 de la Línea San Martín” por el cual se resolvió adjudicar la mencionada 

contratación a la empresa TMH ARGENTINA SA. Este contrato incluía la Reparación 

Numeral de 24 locomotoras SDD7, reparación que se realiza cuando la locomotora alcanza los 

300.000 km recorridos o a los 2 años de la puesta en servicio, y la Reparación ABC2 de 160 

                                                 
415 IF-2023-134412688-APN-GGCAYL#SOFSE. 
416 ME-2023-142964334-APN-SG#SOFSE. 
417 IF-2025-18240506-APN-GGAJ#SOFSE, del 19/02/2025. 
418 IF-2025-25078987-APN-SG#SOFSE, del 10/03/2025. 
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coches remolcados Puzhen, la cual se realiza cuando alcanzan los 400.000 km recorridos o a 

los 2 años de puesta en servicio. 

Entre julio 2018 y junio 2023, se realizó la reparación numeral de 13 locomotoras y la 

reparación ABC2 de 47 coches (7 formaciones), no alcanzando a completar la totalidad del 

contrato y quedando unidades sin porcentaje de avance desde 2023. 

A partir de julio 2023419, la empresa Motora Argentina SA se constituye como 

continuadora de TMH Argentina SA. 

El material rodante en funcionamiento continuó acumulando kilómetros, quedando las 

locomotoras con diferimiento de Reparación General (con un promedio de 1.200.000 km) y las 

formaciones de coches remolcados Puzhen con un kilometraje acumulado similar a Reparación 

Parcial (promedio de 1.200.000 km). Frente a esta situación se consideró necesario, en el marco 

de la Emergencia Publica en Materia Ferroviaria, realizar una readecuación del contrato por 

entonces vigente. 

Para ello, la firma Motora SA presentó la “Propuesta de Reinicio de Obra de 

Mantenimiento de unidades Línea San Martín” y en febrero 2025 se firmó el acta de 

renegociación con un cambio de alcance, así, la readecuación del contrato consistió en la 

reparación numeral ampliada de 5 Locomotoras SDD7 y la reparación parcial de 34 Coches 

remolcados Puzhen. 

  

                                                 
419 Acta de Directorio Motora Argentina SA, 14/07/2023, detallada en IF-2025-01938614-APN-GCO#SOFSE. 
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ANEXO II 

 
Opinión de la Secretaría de Transporte del Ministerio de Economía, en relación al 

proyecto de Informe. 

 

Consideraciones realizadas por la Secretaría de Transporte del Ministerio de 

Economía, con relación al proyecto de auditoría, tal como fuera descripto en el apartado 5 del 

presente Informe. 
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República Argentina - Poder Ejecutivo Nacional 

 

 

Nota 
 

 

Número: NO-2026-04589707-APN-ST#MEC 
 

CIUDAD DE BUENOS AIRES 
Martes 13 de Enero de 2026 

 

Referencia: EX-2025-138582257- -APN-DGDA#MEC - Respuesta Nota AGN 1533-2025 
 

 

A: Juan Manuel OLMOS (AUDITORÍA GENERAL DE LA NACIÓN), 
 

Con Copia A: Raúl Ábalos Gorostiaga (ST#MEC), 

 

De mi mayor consideración: 
 
AUDITORÍA GENERAL DE LA NACIÓN 
 
Tengo el agrado de dirigirme a usted en respuesta a la Nota 1533/25 y su Anexo (IF-2025-
138586299-APN-DGDA#MEC y IF-2025-138587835-APN-DGDA#MEC) de la 
AUDITORIA GENERAL DE LA NACIÓN (AGN), 

relacionados con el proyecto de informe de auditoría sobre “Gestión del control del 
mantenimiento y las prácticas operativas de un ferrocarril del área metropolitana de Buenos 
Aires (AMBA)”, con periodo auditado desde el 01/01/23 al 31/12/24. 

Al respecto se expidió la Subsecretaría de Transporte Ferroviario mediante Nota NO-2026-
04557487-APN-SSTF#MEC, adjunta a la presente, con relación a las recomendaciones que 
le son propias (puntos 6.14 al 6.17). 

En particular, en lo que guarda relación con las recomendaciones indicadas en los puntos 6.18 
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al 6.20 del referido proyecto, cabe señalar que las mismas serán tenidas en cuenta por esta 
Jurisdicción en el marco de los procesos de planificación y ejecución correspondientes. En 
lo relativo a los aspectos vinculados al crédito presupuestario, se aclara que los mismos serán 
considerados conforme a lo establecido en la Ley de Presupuesto 27.798, para el ejercicio 
2026, y dentro de las previsiones y autorizaciones allí contempladas. 

Por último, con respecto a las recomendaciones 6.21 y 6.22, vinculadas a los Objetivos de 
Desarrollo Sostenible (ODS), se deja constancia de que las mismas serán tenidas en 
consideración por la Jurisdicción, en el marco de las políticas, lineamientos y competencias 
vigentes, así como de los recursos disponibles. 

 
En cumplimiento de lo solicitado, se remite la presente para su consideración y 
efectos que estime corresponder. 

 
 
Sin otro particular saluda atte. 

 

 
Digitally signed by GESTION 
DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE 
Date: 2026.01.13 17:36:39 -03:00 

 

Luis Octavio Pierrini 
Secretario 
Secretaría de Transporte 
Ministerio de Economía 

 

 

 
Digitally signed by GESTION 
DOCUMENTAL 
ELECTRONICA - GDE 
Date: 2026.01.13 17:36:39 -03:00 
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República Argentina - Poder Ejecutivo Nacional 

 
 

Nota 
 
 

 
Número: NO-2026-04557487-APN-SSTF#MEC 

 
CIUDAD DE BUENOS AIRES 

Martes 13 de Enero de 2026 
 
Referencia: NO-2025-139670519-APN-ST#MEC - Nota AGN 1533-2025 - EX-2025-
138582257- -APN-DGDA#MEC 

 
En respuesta a: NO-2025-139670519-APN-ST#MEC 

 
A: Luis Octavio Pierrini (ST#MEC), 

 
Con Copia A: María Salomé Chirdo (DNRNTR#MTR), 

 

De mi mayor consideración: 
 
 
Me dirijo a usted en respuesta a vuestra Nota N° NO-2025-139670519-APN-ST#MEC, con 
el objeto de brindar el debido tratamiento a los tópicos que competen a esta Subsecretaría, 
en el marco de las atribuciones que le son propias, y con estricta relación a las 
recomendaciones 6.14; 6.15; 6.16 y 6.17 del Proyecto de Informe de Auditoría AGN – Act. 
27.2025 SOFSE Metropolitano. 
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Al respecto, se acompaña embebido el Informe N° IF-2026-04556635-APN-SSTF#MEC que 
aborda dichas recomendaciones. 

 

 
Sin otro particular saluda atte. 
 

Digitally signed by GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE Date: 2026.01.13 16:25:21 -03:00 

 

Martín Gabriel Ferreiro 
Subsecretario 
Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario Ministerio de 
Economía 

 

 

 

 

 

 

Digitally signed by 
GESTION 
DOCUMENTAL 
ELECTRONICA – 
GDE 
Date: 2026.01.13 
16:25:22 -03:00 
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I. Recomendación 6.14 (R) – Hallazgo 4.1.2.1 (H) 
 
(R) “Impulsar hasta la finalización de la tarea, la actualización integral de la Normativa 
Técnica a cargo de la Comisión Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas de 
Ferrocarriles. (Cde. Hallazgo 4.1.2.1)” 
 
(H) “La CNRT no contó con normativa técnica actualizada referida a transporte ferroviario, 
pues su totalidad (28 normas técnicas) debía ser revisada y actualizada por la Comisión 
Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas de Ferrocarriles, sin que hubiera avances 
hasta finales del periodo auditado.” 
 
A Comentario: 
 
No se comparte la afirmación según la cual “no se registraron avances hasta finales del 
período auditado”, por cuanto tal apreciación se revela desacertada. Ello así en tanto 
implicaría prescindir de considerar el alcance del trabajo efectivamente realizado, así 
como la coordinación, el rigor técnico y la complejidad operativa que demanda la 
temática bajo análisis. Asimismo, los 28 ítems de revisión listados por el COSEFE no 
se traducen en una correspondencia lineal o taxativa “uno a uno” respecto de normas 
técnicas emitidas, en virtud de las particularidades metodológicas y operativas que se 
desarrollan infra y que dan cuenta de un total de 725 normas revisadas hasta el momento. 

 
B  Abordaje: 
 

Cabe señalar que uno de los puntos de relevancia resaltados por la Comisión Nacional 
de Regulación del Transporte en los informes de evaluación de desempeño que 
motivaron la declaración de la emergencia ferroviaria, fue lo relativo a la 
desactualización de las normas técnicas y reglamentos técnico-operativos. 

 
En efecto, desde la administración central se receptó la necesidad de proceder a la 
revisión integral del plexo normativo vigente en materia de mantenimiento y seguridad 
del sistema, a fin de adecuarlo a las condiciones que presenta el sistema ferroviario en la 
actualidad. 

 
Para así decir, se consideró la necesidad de receptar -en el plexo normativo- las nuevas 
tecnologías disponibles, la estandarización de prácticas operativas consolidadas y las 
diferentes exigencias reglamentarias y contractuales inherentes a la operación 
ferroviaria; lo cual necesariamente debe desarrollarse en un contexto de implementación 
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de políticas públicas más amplias, como ser la privatización de las empresas operadoras 
estatales, tanto de pasajeros como de cargas (SOFSA y BCyL), en atención al mandato 
legal establecido a partir de la sanción de la Ley 27.742. 

 
En ese sentido, oportunamente, esta Subsecretaría señaló que dicha revisión, además de 
resultar fundamental para la ejecución de las tareas de mantenimiento de los distintos 
sistemas del ferrocarril, también resultaba vital para posibilitar la adecuada fiscalización 
y control de las mismas. 

En efecto, el decreto de necesidad y urgencia 525/24 dispone en su artículo 8°: “Decláranse 
sujetas a revisión integral todas las normas y procesos vigentes en materia de mantenimiento y 
seguridad del Sistema Ferroviario Nacional, a fin de adecuarlas a las condiciones que presenta 
el Sistema en la actualidad.” 
 
A tenor de las disposiciones transcriptas, no puede soslayarse el carácter declarativo de 
la medida, puesto que no constituye suspensión alguna de los efectos del plexo 
normativo vigente. Así las cosas, corresponde resaltar que la CNRT no actúa en un 
marco de vacío normativo, puesto que sin perjuicio del proceso de actualización 
normativo técnico en curso, el cuerpo de normas técnicas de la empresa Ferrocarriles 
Argentinos (FA) en el marco de la Ley Nº 18.360 continúa plenamente en vigencia. 

 
Conforme lo expuesto en el acápite “comentario “resulta imperativo aclarar que los 28 
ítems de revisión listados por el COSEFE no se traducen en una correspondencia lineal 
o taxativa “uno a uno” respecto de normas técnicas emitidas, en virtud de las 
particularidades metodológicas y operativas que se desarrollan infra, acápite 
“Gestiones”. En términos sintéticos, corresponde destacar lo siguiente: 

 
 Las tareas de revisión efectuadas engloban en muchos casos más de un ítem de los 

enlistados oportunamente por el COSEFE; 
 Existe un universo muy superior a 28 normas técnicas que están sujetas a revisión; de 

hecho, el Manual de Seguridad en la Circulación de Vagones ha implicado la revisión 
de más de 300 normas técnicas, y similares trabajos se encuentran avanzando respecto 
de locomotoras y coches; 

 En algunos casos los trabajos de revisión concluyen en la recomendación de mantener 
el statu quo. 

 
Sin perjuicio de su implicancia cuantitativa, resulta igualmente necesario profundizar — 
a efectos de que pueda ser adecuadamente internalizada por un ente externo al sistema 
ferroviario— la complejidad intrínseca que conlleva la revisión de la normativa técnica. 
En tal entendimiento, los avances deben apreciarse en ese marco, evitando reducir la 
cuestión a un mero seguimiento numérico de la cantidad de normas revisadas, sin 
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considerar los progresos derivados de procesos cuyo abordaje presenta una elevada 
especificidad y complejidad, y que, en diversos casos, requiere modificar estructuras y 
prácticas arraigadas, cuya inercia dificulta la incorporación y aceptación de los cambios, 
intensificando la complejidad de la tarea. 

 
Para dimensionar, al menos de modo aproximado, dicha exigencia, cabe remitirse a la 
lectura del Manual de Procedimiento Interno de la CNNyETF (IF-2024-120073681-
APN-DNTTF#MTR), como así también, atender a la documentación complementaria 
disponible en el portal institucional: 

 
https://www.argentina.gob.ar/transporte/emergencia-ferroviaria/normativa-y-
documentos-tecnicos-comision-nacional-de-normas-y-especificaciones-tecnicas-de” 

 
C  Gestiones: 
 
C.1 Reestructuración de la CNNyETF 
Conforme se expresó, esta Subsecretaría receptó la necesidad de revisar las normas 
técnicas integrantes del plexo normativo vigente en materia de transporte ferroviario al 
momento de propiciar el dictado de la emergencia pública en materia ferroviaria. 
Consecuentemente, esta evaluación dio lugar a que esta Subsecretaría impulsase y 
repotenciase a la Comisión Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas de 
Ferrocarriles (CNNyETF), como herramienta de coordinación para efectuar dicha 
revisión normativa. 

Ahora bien, es importante destacar que la CNNyETF no es la única responsable de dicho 
proceso de revisión, sino que necesariamente debe contar con la colaboración de todos 
los actores del sistema ferroviario, dada la necesidad de que el proceso de revisión sea 
fructífero y genere prácticas tangibles y mejores estándares en el marco de la emergencia 
pública y con vocación de continuidad. 

En tal contexto, durante el período auditado, el funcionamiento de la Comisión Nacional 
de Normas y Especificaciones Técnicas de Ferrocarriles (CNNyETF) fue objeto de una 
profunda reestructuración y redefinición en aras de potenciar y eficientizar su 
producción normativa, según se describe seguidamente: 

El día 10 de diciembre de 2023 conjuntamente con el cambio de autoridades a nivel 
nacional, cambió el presidente de la CNNyETF, la cual conforme al reglamento vigente 
es ejercida por el Subsecretario de Transporte Ferroviario o por quien éste designe. 

El día 05/07/2024 se actualizó la Resolución de la Secretaría de Gestión del Transporte 

https://www.argentina.gob.ar/transporte/emergencia-ferroviaria/normativa-y-
https://www.argentina.gob.ar/transporte/emergencia-ferroviaria/normativa-y-
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76/2017 de creación de la Comisión de Normas, mediante la Resolución de la Secretaría 
de Transporte 19/2024 y posteriormente, el día 21/08/2024 se actualizó el Reglamento 
Interno de la mencionada Comisión Nacional, mediante el Acta de Firma Conjunta N° 
IF-2024-89526414-APN-SSTF#MEC, suscrita por los miembros permanentes de la 
Comisión Nacional, todo de acuerdo a su norma de creación. Finalmente, el día 1 de 
noviembre de 2024 es aprobado el Manual de Procedimiento Interno de la CNNyETF, 
(IF-2024-120073681-APN-DNTTF#MTR), para ordenar los procesos internos de 
trabajo de la comisión. 

C.2 Relación CNNyETF – COSEFE y normativa derivada de dicho intercambio 

Debe tenerse en consideración que, si bien el listado de normas cuya revisión sugirió el 
Comité de Seguridad Ferroviaria (en adelante COSEFE) ha sido considerado para la 
planificación anual de los trabajos a realizar, el mismo no agota la actividad de la 
CNNyETF, que se encuentra trabajando en otros proyectos de mejora normativa en el 
sistema ferroviario. 

En cuanto a las mencionadas recomendaciones del COSEFE, corresponde referir que, 
mediante la nota NO-2024-53532060-APN-DNISF#JST, dirigida a la SSTF y a la 
CNNyETF, el presidente del aludido Comité y, a su vez, Director Nacional de 
Investigación de Sucesos Ferroviarios, perteneciente a la Junta de Seguridad en el 
Transporte (JST), envió una propuesta de desarrollo de normas elaborada por dicho 
cuerpo. Esta nota se respondió el 19/6/2024 mediante la nota NO-2024-64806219-APN-
SSTF#MEC convocándolos a trabajar en un programa conjunto y en el desarrollo 
normativo. 

A resultas de dicha reunión, se han priorizando las normas de material rodante y de 
cruces ferroviales, que derivaron en la aprobación del manual de parámetros de 
seguridad de vagones y en una nueva versión del Anexo L del decreto 779/95, 
reglamentario de la Ley Nacional de Tránsito y Seguridad Vial, entre otras normas que 
se están desarrollando. 

Por su parte, resulta necesario reiterar que los 28 ítems de revisión listados por el 
COSEFE no presentan un correlato “uno a uno” en términos de normas técnicas 
emitidas, conforme las consideraciones expuestas en el cuerpo principal del presente 
informe. 

A fin de ampliar estos conceptos, se expone seguidamente un detalle de las acciones 
desarrolladas, advirtiéndose que su mera enumeración no permite dimensionar –per se-
la profundidad y complejidad del trabajo ejecutado ni las implicancias que la revisión 
normativa conlleva para el sistema ferroviario. Por ello, se procura su explicación y 
desarrollo en el apartado siguiente. 
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C.3 Normas producidas y revisadas 

En el marco del referido proceso de reestructuración, el 18/07/2024 se aprobó la 
Especificación Técnica Perfil de Rueda del Material Rodante, mediante la Resolución del 
Ministerio de Economía 591/2024, norma técnica que se trabajó en la Comisión de 
Normas desde el año 2021, cuyo trámite de aprobación se retomó inmediatamente luego 
de reformada la composición de la Comisión de Normas. 

En los meses siguientes se emitieron al sistema ferroviario nacional dos notas que 
surgieron de recomendaciones de la Junta Nacional de Seguridad en el Transporte (JST), 
todo ello con el objeto mejorar las condiciones de seguridad del material rodante y de 
las zorras. 

Durante 2024 fueron aprobados el Manual de Seguridad de Vagones, Resolución 
61/2024 del 27/12/2024 y la actualización del Anexo L del Decreto 779/95 “Sistema de 
Señalización Vial Uniforme”, reglamentario de la Ley Nacional de Tránsito y Seguridad 
Vial, actualización que forma parte del proyecto de nueva norma de cruces ferroviales, 
mediante el Decreto 196/2025. Asimismo, se está avanzando con un proyecto de nueva 
norma de cruces ferroviales, cuyo borrador está siendo revisado actualmente por la 
CNRT. 

A modo de ejemplo, la CNNyETF ha intervenido y/o se encuentra interviniendo en los 
siguientes proyectos normativos: 
Expediente Tema 
EX-2022-31002969- -APN-DGD#MTR Señal de aviso al tren en PAN 
EX-2020-75133860- -APN-DGD#MTR ODA - Inspección y evaluación 
EX-2017-09637274- -APN-SSTF#MTR CERRAMIENTOS 
EX-2018-26462368- -APN-SSTF#MTR Cruces ferroviales - Actualiz. SETOP 7/81 
EX-2024-62577265- -APN-ST#MEC ODA - Encarriladores 
EX-2024-102122876- -APN-ST#MEC ALADI - Modificación del Capitulo III del ATIT 
EX-2019-12322386- -APN-SSTF#MTR Regimen para la Habilitacion de Material Rodante 
EX-2025-125960813- -APN-DGD#MEC Evaluación fin de vía 
EX-2025-125964329- -APN-DGD#MEC Manual de Seguridad en la Circulación de Coches 
EX-2025-125963401- -APN-DGD#MEC Manual de Seguridad en la Circulación de Locomotoras 
EX-2024-46395682- -APN-ST#MEC RITO Art 116 - 143 - AUV (señal e indicador de maniobra) 
EX-2025-74569156- -APN-DGDA#MEC Presentación de terceros - propuesta viaslibres Conzi y otros 
EX-2025-95305254- -APN-DGDA#MEC PAN en cuadro de estacion 

EX-2024-111144473- -APN-ST#MEC MR - Seguridad zorras de vía motorizadas 
EX-2018-04354515- -APN-SSTF#MTR Norma de Via - Res 87/2019 
EX-2020-53359354- -APN-DGD#MTR Res 19/21 - Prorroga Norma de Vía Res 87/2019 
EX-2022-116271222- -APN-DGD#MTR Norma de Vía Res 87/2022 
EX-2024-105750217- -APN-ST#MEC Señalamiento - Barras de Seguridad en AdV 
EX-2021-121860454- -APN-DGD#MTR Perfil de rueda del MR 
EX-2018-58528421- -APN-SSTF#MTR CNNyETF - hasta modificación de 2024 
EX-2016-04266701- -APN-SSTF#MTR Transporte de Mercancías Peligrosas - Consulta COPIME 
EX-2024-130153851- -APN-ST#MEC Planes Piloto 
EX-2024-103621562- -APN-ST#MEC Manual de Seguridad en la Circulación para Vagones 
EX-2018-28175445- -APN-SSTF#MTR Modificación art. 143 - RITO 
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En efecto, es notoria la existencia de normativa en análisis, que excede el alcance del 
listado del COSEFE, en tanto que, la declaración contenida en el artículo 8° del Decreto 
Reglamentario 526/24, no se circunscribe, y mucho menos se agota, con los 28 ítems 
mencionados; sino que implica un profundo análisis de la normativa técnica que debe 
abordarse con el fin de dotar al sistema de nuevas herramientas que permitan una mejor 
gestión de la emergencia y, a su vez, generen el marco para la implementación de las 
políticas públicas consagradas por los instrumentos legales sancionados por el 
Honorable Congreso de la Nación (Leyes 27.132 y 27.742). 

Por otro lado, debe mencionarse que la solicitud del COSEFE sobre la revisión de las 
normas de mantenimiento de material rodante (Normas IRAM FA) derivó en la 
necesidad de disponer de personal técnico especializado para la realización de los 
digestos normativos de mantenimiento, en las especialidades Vagones, Coches y 
Locomotoras. A tal fin, se revisaron 51 normas FAT y 239 planos NEFA sólo para el 
capítulo de Vagones aprobado. Para el caso de Locomotoras, se revisaron 17 Normas 
FAT, 16 Planos NEFA y 282 manuales y documentación técnica específica del material 
rodante, mientras que, para Coches, se revisaron 17 normas FAT, 16 planos NEFA y 87 
Manuales y documentación técnica. 

Todo ello hace el total de 725 normas revisadas hasta el momento – ya expuesto -, de las 
cuales, las relativas a Vagones han sido objeto de codificación y dicho instrumento fue aprobado 
formalmente. 

Las restantes normas están en proceso administrativo de aprobación, encontrándose el 
intercambio técnico documentado en las Notas y Minutas individualizadas en el sistema 
de gestión documental electrónico como IF-2024-90503734-APN-SSTF#MEC, IF-
2024-99736976-APN-SSTF#MEC,   NO-2024-69805093-APN-DNRNTR#MTR,   
IF-2025- 00301732-APN-GCM#SOFSE,   RE-2025-39061621-APN-DGDYD#JGM,   
IF-2025-80106582-APN-SSTF#MEC, NO-2025-99710855-APN-SOFSE#MEC, NO-
2024-135445155-APN-DNRNTR#MTR,  NO-2025-128542698-APN-GFTF#CNRT,  NO-
2025-124960807-APN-SOFSE#MEC, NO-2025-124658694-APN-ADIFSE#MEC, NO-
2025-124469216-APN-GFTF#CNRT, NO-2025-121070287-APN-DNRNTR#MTR, NO-
2025-108557225-APN-SOFSE#MEC, NO-2025-106944297-APN-CNRT#MEC, IF-
2025-106416565-APN-DGDA#MEC, NO-2025-95460126-APN-SOFSE#MEC, IF-
2025-94596890-APN-DGDA#MEC, NO-2025-87994213-APN-DNRNTR#MTR, NO-
2025-81850901-APN-SOFSE#MEC, NO-2025-56074075-APN-SOFSE#MEC, NO-
2025-32621344-APN-SOFSE#MEC, NO-2025-32532368-APN-CNRT#MEC, NO-2025-
31478103-APN-GFTF#CNRT, NO-2025-25398205-APN-DNISF#JST, NO-2025-
19837373-APN-DNRNTR#MTR, ME-2025-01985090-APN-GGO#SOFSE, NO-
2025-02082518-APN-SG#SOFSE, NO-2025-124960415-APN-DNRNTR#MTR, IF-
2025-125537645-APN-DGYSSF#MTR e IF-2025-114074422-APN-SSTF#MEC. 

Cabe destacar que, en todos los casos, el intercambio técnico entre la Comisión y los 
interlocutores técnicos del sistema, que incluyen a la CNRT, operadores y técnicos 
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especializados continúa, con el objeto de garantizar que sean abordados los temas 
indispensables para que el material rodante circule con seguridad bajo parámetros que 
gocen de la validación técnica de todos los actores del sistema. 

A su vez, cabe destacar que las normas técnicas analizadas a partir de este proceso de 
revisión proveen herramientas orientadas a optimizar las tareas y los costos de 
mantenimiento, sin comprometer la seguridad del material rodante. Asimismo, han sido 
concebidas con la flexibilidad necesaria para su adecuación a las disponibilidades 
presupuestarias, en tanto la definición precisa de los parámetros de seguridad permite 
establecer umbrales mínimos exigibles para la circulación. Ello se realiza sin perjuicio de 
las tareas de mantenimiento destinadas a la conservación patrimonial de los activos ni 
de aquellas orientadas a preservar condiciones adecuadas de confort para los usuarios. 

En síntesis, la labor de revisión normativa efectuada se ha centrado en establecer los parámetros 
mínimos de seguridad en el mantenimiento, buscando corregir lo mencionado en el informe bajo 
análisis: “…nunca se ha regulado en nuestro país, un grado de mantenimiento no realizado 
sobre una unidad de Material Rodante a partir del cual la misma no puede circular. Termina 
siendo una decisión de cada empresa basada en la percepción del riesgo por parte de quien 
opera” y que resulta “una decisión diaria del Jefe del Depósito del Material Rodante poner a 
disposición de Transporte para el servicio un tren con las mínimas condiciones de seguridad 
luego de lo cual los conductores realizan las verificaciones mínimas de funcionamiento seguro, 
antes de empezar a utilizarlo cada día.” 

En cuanto al proyecto de norma de Mantenimiento de Material Rodante para cambio de 
ciclos de mantenimiento, debe hacerse notar que la propuesta permitirá al operador, en 
consonancia con la Resolución 1170/08, especificar esquemas de mantenimiento de 
material rodante que prioricen las tareas y compras relacionadas con la seguridad, 
eliminando “infracciones” genéricas por el incumplimiento de cartillas que se 
encuentran orientadas al mantenimiento integral de la flota, como por ejemplo las 
relativas a la pintura e interiorismo de la unidad. 

 
De esta manera se facilitará que los operadores puedan incluir metodologías de 
mantenimiento y detección de fallas cuyas tecnologías se han desarrollado con 
posterioridad a la emisión de los manuales del fabricante, como por ejemplo, técnicas de 
censado de parámetros de funcionamiento por medio de componentes electrónicos, que 
implican la realización de actividades de mantenimiento predictivo. 

Esta incorporación de tecnología no se encuentra actualmente contemplada en el 
cumplimiento de los planes de mantenimiento preventivo del fabricante, y el operador 
no contaba -hasta ahora- con el andamiaje necesario para implementar este tipo de 
actividades. 

Por otro lado, la norma de pruebas piloto brinda un marco normativo inédito en el ámbito 
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ferroviario nacional. La Argentina, a diferencia de otros países, no cuenta con 
instalaciones de ensayo tecnológico (Testing Facilities) para el sistema ferroviario, en 
donde se ensayan las condiciones reales de uso de componentes de los subsistemas 
ferroviarios, como por ejemplo durmientes, sistemas de señalamiento, elementos de 
material rodante, equipos, etc. 

La reglamentación de las pruebas piloto constituye el marco legal para que el sistema 
ferroviario pueda probar, bajo condiciones controladas y luego de la aprobación del plan 
de trabajo, minimizando los riesgos y generando el ámbito formal de aplicación de las 
innovaciones, los desarrollos y los avances tecnológicos y metodológicos para el mejor 
funcionamiento del sistema ferroviario. 

Ello incluye al mantenimiento. Es por eso que, cuando los operadores propongan la 
modificación de sus planificaciones, exista ya una metodología de trabajo clara, aplicable 
y transparente para todo el sistema, que permite evaluarlo de manera abierta. 

Estas dos normas, elaboradas por la CNNTEF, y aplicables a la modificación de planes 
de mantenimiento y realización de pruebas piloto, complementan a la Resolución CNRT 
1770/08, al permitir que, en dicha presentación se puedan realizar adecuaciones 
tecnológicas apropiadamente validadas, que no comprometen la seguridad operacional 
en el material rodante y que reflejan la realidad del mantenimiento realizado en el 
mismo, más allá de los parámetros establecidos por las revisiones numerales o literales 
prescriptas por los fabricantes. 

En suma, el digesto de normas de material rodante (manuales de vagones, locomotoras 
y coches), la norma marco para la realización de pruebas piloto y la norma marco para 
la modificación de ciclos de mantenimiento, generan herramientas de control basadas 
en resultados, permitiendo el diseño de procesos más flexibles y adaptables a las 
distintas realidades de cada operador. 

Ello es así en tanto dichas normas otorgan al operador la flexibilidad necesaria para 
priorizar y distinguir aquellos elementos de seguridad cuyo tratamiento resulta 
ineludible, al tiempo que habilitan la adecuación de metodologías de trabajo orientadas 
a optimizar, en términos económicos, las tareas de detección de fallas. Asimismo, 
proporcionan un marco de validación técnica para las propuestas de modificación 
operativa, toda vez que, previo a introducir cualquier cambio, resulta imperativo 
demostrar que su implementación posee solvencia técnica suficiente y que no genera 
impactos negativos sobre la seguridad. 

II. Recomendación 6.15 (R) – Hallazgo 4.2.1 (H) 

(R) “Implementar una normativa que ordene la vista y tratamiento fehaciente, con 
notificaciones y acuses de vistas a las áreas con responsabilidades jerárquicas y críticas 
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relacionadas al control y a la subsanación, de las irregularidades y comentarios vertidos por el 
ente de control en los IED. (Cde. Hallazgo 4.2.1)” 

(H) “El ME y la ST no cuentan con un procedimiento administrativo interno regulado y formal 
a fin de ejecutar el control, análisis y evaluación que, como autoridad de aplicación, debe 
realizar respecto del CEI efectuado por la CNRT” 
 
A. Comentario: 
 
Sin perjuicio de lo que a continuación se expone, atento a la presente recomendación y a 
los términos de la recomendación 6.17; esta Subsecretaría notificará a la CNRT, 
ADIFSA, BCYL y a SOFSA un cronograma de reuniones y actividades destinadas a 
efectuar un seguimiento de los IED, a fin de confeccionar un procedimiento provisorio 
a aplicarse durante el año en curso y hasta tanto se diseñe el mecanismo de control 
contractual que resulte pertinente; o bien aquel que deba implementarse conforme –en 
lo sustancial- a las resultas de los procesos de privatización actualmente en desarrollo, 
lo que podría ameritar incluso la revisión de los términos y alcances de la Resolución 
MT 127/23. 

 
B.  Abordaje: 
 
Sobre el particular, esta Subsecretaría oportunamente expresó: “Este nuevo escenario obliga a 
revisar el paradigma interadministrativo que sustentaba el CEI, en función de la 
reconfiguración del sistema ferroviario bajo una lógica predominantemente privada. En 
consecuencia, en principio, no se estima oportuno establecer un procedimiento interno 
formalizado para el tratamiento de los Informes de Evaluación de Desempeño, dado que el 
diseño normativo y la dinámica actual del sector tornaría en abstracta cualquier normativa 
interna en un corto plazo. 

En los hechos, los Informes de Evaluación de Desempeño son tratados como insumo técnico 
relevante en la gestión diaria, tanto para la administración corriente como para la atención de 
la emergencia ferroviaria, y serán asimismo considerados en la elaboración de los pliegos 
licitatorios y en las adecuaciones normativas que imponga la reestructuración del sistema. 

Por todo lo expuesto, el análisis y tratamiento de los Informes Finales Anuales de Evaluación 
de Desempeño por parte de la Secretaría de Transporte y de la Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario no se encuentra regido por un procedimiento normado específico, pero se integra 
de forma transversal en los procesos técnicos, operativos y estratégicos que guían la actual 
gestión del sistema ferroviario nacional”. (cf., IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, énfasis 
agregado), situación que no ha sido modificada hasta la actualidad. 

Asimismo, cuadra recordar que la Operadora Ferroviaria Sociedad Anónima fue 
declarada sujeta a privatización por la Ley 27.742; proceso que aún se encuentra en etapa 



 

148  

de elaboración. También las actuales concesiones de servicios ferroviarios de pasajeros 
y carga deberán atravesar procedimientos de selección destinados a la celebración de 
nuevos contratos de concesión. 

Esta situación conlleva la necesidad de elaborar mecanismos de control y supervisión de 
la ejecución contractual que se conjuguen con la lógica de los procedimientos de 
selección en ciernes; por lo que cualquier procedimiento que se formalice con 
anterioridad a dichos hitos sería transitorio. 

III Recomendación 6.16 (R) – Hallazgo 4.2.2 (H) 

(R) “Implementar los recursos y acciones necesarios para subsanar las irregularidades y 
promover mejoras en las cuestiones de mantenimiento y prácticas operativas señalados en los 
IED. (Cde. Hallazgo 4.2.2)” 

(H) “La Secretaría de Transporte y la Subsecretaría de Transporte Ferroviario tuvieron un 
accionar poco eficaz durante el período auditado, en lo referido al seguimiento de la SOFSE-
LSM a partir de los Informes de Evaluación de Desempeño, con el objeto de subsanar las 
irregularidades verificadas y promover mejoras en el mantenimiento y las prácticas operativas. 
En el marco de la Emergencia Ferroviaria declarada en 2024 la Secretaría autorizó el “Plan 
de Acción - Programa de Obras, Trabajos y Contrataciones Indispensables y Urgentes” 
propuesto por la SOFSE para la Línea San Martín, el cual se encontraba con un incipiente nivel 
de ejecución al final del período”. 
 
A.  Comentario: 
 
No se comparte la valoración relativa a un actuar “poco eficaz” en lo referido al 
seguimiento efectuado por esta Subsecretaría respecto de SOFSE–LSM a partir de los 
Informes de Evaluación de Desempeño, en razón a las consideraciones de hecho y 
derecho que se explicitaran ut-supra. 

Si bien esta consideración resulta aplicable a todos los tópicos abordados en el informe 
de auditoría, corresponde señalar en este apartado que el período auditado abarca dos 
gestiones de gobierno distintas. Si bien rige en la Administración Pública Nacional el 
principio de continuidad administrativa, sería contrario a toda razonabilidad omitir que 
cada gestión establece sus propios lineamientos, prioridades y directrices, debiendo 
ponderar factores políticos, sociales, económicos y de otra índole. En función de ello, 
cada administración evalúa y define los procesos y procedimientos que considera más 
adecuados para el cumplimiento de sus cometidos. 

En cuanto al incipiente nivel de ejecución del programa de obras, no puede soslayarse 
que para su concreción resulta necesario ajustar procesos de contratación, restablecer 
relaciones comerciales con proveedores (muchos extranjeros) y reordenar circuitos 
operativos afectados por las propias causas que motivaron la emergencia, además de 
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cumplir con los trámites presupuestarios y financieros indispensables para asegurar su 
financiamiento. Así, es razonable que su ejecución resulte “incipiente” durante 2024, en 
tanto dicho término remite al inicio de un proceso que, para comenzar, requiere 
necesariamente de todas estas acciones preparatorias; aun así, su implementación se 
inició y se registraron avances concretos. 

 
B.  Abordaje 
 
En el contexto expuesto en el acápite anterior, cabe señalar que, con los informes de 
CNRT del 2023, esta nueva administración tomo la decisión de impulsar la declaración 
de la emergencia ferroviaria, lo que fue establecido mediante el Decreto de Necesidad y 
Urgencia 525/24 y su reglamentario 526/24. 

 
Al momento de propiciar el DNU, no se había sancionado la “Ley de Bases” 27.742; 
existían restricciones de acceso al mercado de divisas (cepo cambiario) y se iniciaba un 
ajuste fiscal para ordenar las cuentas públicas, que necesariamente implicaba la 
reducción del gasto. 
 
En contraste, la crisis del sistema ferroviario imponía una respuesta inmediata que 
combine mayores recursos financieros con una gestión eficiente y rigurosa. La necesidad 
de incrementar los fondos disponibles, junto con herramientas que aseguren una 
imputación presupuestaria rigurosa. 
 
Mediante el artículo 2° del DNU, se emplazó a las empresas ferroviarias del sector, para 
que eleven una propuesta de medidas indispensables y urgentes que resguarden la 
seguridad operativa de la prestación del servicio de transporte ferroviario de cargas y 
pasajeros, abarcando obras, trabajos, capacitaciones y contrataciones, adecuaciones de 
las condiciones laborales de sus trabajadores mediante negociaciones con las 
representaciones sindicales y demás cuestiones que se consideren pertinentes a los 
efectos de revertir la situación de emergencia. 

En el mismo tenor, y a los fines de contar con herramientas que permitan superar la 
emergencia ferroviaria, el artículo 3° del decreto 526/2024 facultó a la Secretaría de 
Transporte y a las empresas ferroviarias, a dejar sin efecto los procedimientos de 
contratación que no se encontrasen perfeccionados y las contrataciones que no tuvieran 
principio de ejecución, como así también disponer, por razones de emergencia, la 
renegociación o, en su caso, rescisión de los contratos de cualquier tipo, dentro de las 
pautas establecidas en su artículo 4°. Asimismo, las empresas y organismos quedan 
facultados para renegociar las deudas vencidas al 31 de diciembre de 2023, tanto de 
contrataciones vigentes como finalizadas (cf., artículo 3° in fine). 
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Asimismo, el artículo 9° del decreto 526/2024 dispone que la Secretaría de realizará la 
coordinación y monitoreo de las acciones que implementen las empresas públicas del 
sector ferroviario para atraer inversiones, fomentar la participación de terceros y 
suscribir los contratos necesarios para formalizar las mismas, sean públicos o privados, 
en la operación de los servicios de transporte y en la gestión de la infraestructura. 

En general, el Decreto Reglamentario dispone una serie de medidas a tomar para superar la 
situación de emergencia, como ser: el diseño de un plan de adecuación de frecuencias (art. 5°), 
la revisión integral todas las normas y procesos vigentes en materia de mantenimiento y 
seguridad del Sistema Ferroviario Nacional (art. 8°); acciones para la reorganización 
empresarial que resulten pertinentes a los efectos de revertir la situación de emergencia 
declarada (art. 10). 

De este modo, el “Plan de Acción” se integra por un conjunto de medidas orientadas a 
superar la situación de emergencia, en ejercicio de las facultades y herramientas 
previstas en el DNU 525/24 y su Decreto Reglamentario 526/24. Dentro de ese marco, 
se definió el “Programa de Obras, Trabajos y Contrataciones Indispensables y Urgentes”, 
que constituye el instrumento central para ordenar y materializar las intervenciones 
previstas. Sin embargo, ello no implica que la gestión de la emergencia ferroviaria quede 
circunscripta exclusivamente a su ejecución, puesto que comprende también otros 
procesos, actuaciones y lineamientos necesarios para garantizar una respuesta integral a 
la situación excepcional. 

 
En este contexto, si bien el citado Programa fue oportunamente establecido y constituye 
un avance sustantivo en términos de planificación y gestión de la emergencia, su 
aprobación no habilita una ejecución inmediata. Por ello, conforme lo expuesto en el 
acápite “comentario “se destaca que, para su concreción resulta necesario ajustar 
procesos de contratación, restablecer relaciones comerciales con proveedores y 
reordenar circuitos operativos afectados por las propias causas que motivaron la 
emergencia, además de cumplir con los trámites presupuestarios y financieros 
indispensables para asegurar su financiamiento, por lo que resulta razonable que su 
ejecución resulte “incipiente” durante 2024. 
 
Asimismo, Como fuera señalado en otras ocasiones, las autoridades políticas del sector se 
encuentran vedadas por estricto mandato legal a subsumirse en las atribuciones que le fueran 
conferidas a la SOFSA. Al respecto, vale resaltar que se ha postulado que “…El Estado debería 
ejercer activamente funciones de control tales como selección y nombramiento del consejo de 
administración, pero abstenerse de interferencias políticas en la gestión de la empresa”. (TIC y 
Transporte. 2017. “La Reforma de los Ferrocarriles: Manual para Mejorar el Rendimiento del 
Sector Ferroviario”. Washington, DC: Banco Mundial, Licencia: Creative Commons Attribution 
CC by 3.0. Pág. 122) 
 
En ese sentido, las autoridades políticas se encontrarían legitimadas a tomar decisiones 
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en la conformación de la cúpula dirigencia de las sociedades del sector (conf. Leyes Nros. 
26.352 y 27.132); facultad que fue ejercida durante el período auditado. 
 
En particular, cada una de las empresas del sector detenta una individualidad jurídica, 
operativa, patrimonial y técnica. Por tal motivo, son unidades independientes entre sí, 
las cuales conservan su autonomía funcional, estando sus competencias signadas por las 
respectivas previsiones normativas (cfr. Ley N° 26.352, Ley N° 27.132, DNU N° 
566/2013 y sus respectivos estatutos). Esta premisa se plasma, entre otros aspectos, en 
el régimen de contrataciones que aquellas adoptan para el cumplimiento de los cometidos 
previstos por la normativa vigente. 
 
De acuerdo con ello, SOFSA ha sido la encargada de encuadrar y tramitar las 
contrataciones necesarias para abordar la problemática en la que se encuentra inmersa 
la Línea San Martín, la cual se viene corroborando desde hace varios años. 
 
Como dato adicional, teniendo en consideración el período auditado, es menester señalar 
que el Decreto N° 70/2023 –entre otras cuestiones- derogó los regímenes contemplados 
en las Leyes Nros. 27.437 y 18.875 (compre nacional y contrate nacional, 
respectivamente), los cuales tenían incidencia en los tiempos de los procedimientos de 
selección de las empresas del sector ferroviario. En tal entendimiento, el PEN a través de 
la modificación aludida y de la declaración de emergencia del sistema ferroviario (conf. 
Decretos Nros. 525/2024 y 526/2024) dotó a SOFSA de herramientas que propenden a 
una mayor celeridad y eficiencia de las contrataciones destinadas a revertir la situación 
de la Línea San Martin. 
 
En otro orden de ideas, cabe poner de manifiesto que la Resolución N° 127/2023 
establece los términos bajos los cuales habrá de conformarse el “INFORME DE 
EVALUACIÓN DE DESEMPEÑO DEL SISTEMA FERROVIARIO” y, en la parte 
relativa 
a las “Conclusiones”, la GERENCIA DE FISCALIZACIÓN DE GESTIÓN 
FERROVIARIA  de  la  CNRT,  debe  consignar  las  Observaciones 
Opiniones, y Recomendaciones que estime corresponder. 
 
A partir del diagnóstico que arroja el Informe, se proporciona a las autoridades políticas 
los datos de rigor para comprender el estado de situación del sistema ferroviario. Es así 
que – como ya se ha dicho - los informes otorgaron sustento a la declaración de 
emergencia, dentro de la cual se halla el funcionamiento de la Línea San Martín. 
 
En tales términos, no puede omitirse señalar que es vuestra propia Auditoría la que destaca que 
“…se concluye que la Secretaría de Transporte y la SSTF planificaron acciones con el objeto 
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de subsanar las irregularidades verificadas y promover mejoras, teniendo como principal 
encuadre la declaración de la emergencia en materia ferroviaria…”, más allá del “…incipiente 
grado de ejecución al finalizar el período auditado”. 
 

En el acápite siguiente se desarrollan las gestiones realizadas y los avances obtenidos, 
los cuales deben ser interpretados y valorados en el marco del contexto previamente 
expuesto. En ese sentido, se abordan aspectos que exceden la ejecución física del 
Programa de Obras, lo que permite explicar con mayor precisión el alcance integral de 
las acciones desarrolladas. Ello redunda en que no se comparte la valoración relativa a 
un actuar “poco eficaz” en lo referido al seguimiento efectuado por esta Subsecretaría 
respecto de SOFSE–LSM a partir de los Informes de Evaluación de Desempeño. 
 
Asimismo, surge de los propios términos del IED, que los resultados del “Plan de 
Acción” -cuyo diseño fue plurianual-, se comenzarán a percibir en mayor medida en el 
IED del año 2025, que la CNRT entregará en el presente año 2026. 
 
C.  Gestiones: 
 
C.1 Emergencia Ferroviaria - Plan de Acción 

En primer término, corresponde recordar que la emergencia pública en materia 
ferroviaria fue declarada en junio de 2024, en un contexto signado por la ausencia de 
aprobación del presupuesto nacional por parte del Honorable Congreso de la Nación, lo 
que motivó la prórroga de las previsiones presupuestarias correspondientes al ejercicio 
2023. 

En rigor, el Decreto de Necesidad y Urgencia 525/2024 estableció el régimen de 
emergencia ferroviaria, definiendo tanto su marco normativo como las fuentes de 
financiamiento destinadas al fortalecimiento del sistema ferroviario nacional. 

Por su parte, el artículo 6° del citado decreto estableció que, una vez cumplimentadas las 
previsiones del artículo 2°, debía asignarse adicionalmente al Presupuesto General de la 
Administración Nacional la suma de PESOS UN BILLÓN DOSCIENTOS NOVENTA 
Y TRES MIL SETECIENTOS OCHENTA MILLONES ($ 1.293.780.000.000), de los 
cuales hasta PESOS TRESCIENTOS CINCUENTA MIL MILLONES ($ 
350.000.000.000) debían 

imputarse al Ejercicio 2024, con destino al fortalecimiento del sistema ferroviario, 
conforme los planes oportunamente aprobados. 

A tal efecto, el requisito relativo a la existencia de un Plan de Acción fue cumplido 
mediante la aprobación del “Plan de Acción - Programa de Obras, Trabajos y 
Contrataciones Indispensables y Urgentes”, formalizado el 27 de agosto de 2024 por la 



 

153  

Resolución de la Secretaría de Transporte 27/2024, encontrándose desde entonces 
reunidas las condiciones sustanciales para operativizar la asignación adicional prevista 
en el artículo 6° del DNU. 

Sobre el particular, no puede soslayarse la complejidad del proceso de definición técnica 
transitado para el establecimiento del citado programa de obras. En dicha instancia 
intervinieron todas las empresas ferroviarias del sector público, las cuales presentaron 
sus proyectos prioritarios para su consideración. 

Tales propuestas fueron objeto de análisis por parte del Gabinete Asesor para la 
Emergencia —creado mediante Resolución ST18/2024—, que adoptó como criterio 
rector la máxima necesidad y urgencia en la recuperación y normalización de las 
condiciones de mantenimiento y seguridad del sistema. En ese marco, procedió a revisar 
los listados remitidos por las empresas, requirió información adicional y formuló 
aclaraciones, manteniendo diversas instancias de trabajo que culminaron en la 
elaboración de su informe final, el cual sustentó el alcance definitivo del programa 
aprobado. 

Sentado ello, cabe señalar que las disposiciones contenida en el artículo 6° del DNU 
525/2024 revisten carácter programático, en tanto requiere la adopción de medidas 
administrativas y presupuestarias posteriores para su plena implementación. En efecto, 
el artículo 6° no produjo por sí mismo una modificación automática del Presupuesto 
General de la Administración Nacional, ni implicó una asignación presupuestaria 
directa, resultando necesaria la adopción de actos administrativos específicos para dotar 
de operatividad a la previsión allí contenida. 

En tal sentido, la Secretaría de Transporte solicitó la intervención de la Oficina Nacional 
de Presupuesto a efectos de gestionar la apertura de una actividad presupuestaria 
específica dentro del Programa 87 – Asistencia Financiera a Empresas Públicas y Otros 
Entes, de la Jurisdicción 91 – Obligaciones a Cargo del Tesoro, bajo la denominación 
“Emergencia Ferroviaria – Decretos 525/2024 y 526/2024”. En efecto, se dictó la 
Disposición ONP 120/2024, creando una actividad presupuestaria específica para 
garantizar trazabilidad. 

En lo sustancial, corresponde destacar que, a partir del referido escenario inicial, durante 
los años 2024 y 2025 se llevó adelante un exhaustivo proceso de gestión orientado a 
asegurar los recursos necesarios para la ejecución del plan de acción encomendado por 
el Poder Ejecutivo Nacional mediante el Decreto de Necesidad y Urgencia 525/2024 y 
su reglamentario, el Decreto 526/2024. 

C.2 Avance del Plan de Emergencia Ferroviaria 
 
Desde la declaración de la Emergencia Ferroviaria, se han devengado más de 700 mil 
millones de pesos, que han sido invertidos en obras y acciones urgentes y prioritarias 
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que tienen como objetivo mejorar las condiciones de seguridad. 

En tal sentido, se han pagado inversiones por más de $234.000 millones de pesos en la 
compra y reparación de material rodante después de 9 años que no se hacía. Se invirtió 
más de 7.736 millones de pesos como adelanto para la compra de 3 locomotoras para la 
línea San Martín. Se cerró un acuerdo por 135 millones de dólares para la compra de 
repuestos para más de 700 coches eléctricos de pasajeros y se está trabajando en la 
adquisición de 150 coches de pasajeros para los ramales diésel. 

Todas las obras que se están ejecutando contemplan la recuperación de infraestructura 
en estado crítico como ser señalamiento con más de 100 años de antigüedad; la 
renovación de vías con más de 40 o 50 años de antigüedad; la recuperación de puentes e 
infraestructura clave con riesgos para el sistema la puesta en marcha del sistema de 
frenado automático ATS; entre otras obras claves. 

Es necesario volver a destacar que la ejecución de estas obras y programas se inició en 
2024, en el contexto de que el Presupuesto para ese año no fue aprobado y se prorrogó 
el de 2023 mediante el Decreto 88/2023. Esto generó una insuficiencia presupuestaria 
desde el inicio del ejercicio debido a la inflación y al deterioro del sistema ferroviario. 

Para sostener el funcionamiento del sistema: 

● Se aprobaron ampliaciones financieras (no con fines de emergencia) vía Decreto 
594/2024 (+139% del crédito original). 

● Se declaró la Emergencia Ferroviaria mediante Decretos 525/2024 y 526/2024. 

● Se expresó en el DNU un monto total de $1,29 billones, de los cuales $350.000 
millones correspondían a 2024. 

● El presupuesto final fue de $1.034,8 miles de millones, con un 99% de 
devengamiento. 

● Sumando otros SAF vinculados a la emergencia, la ejecución total supera los 
$205.000 millones. 

C.3 Mejora de la eficiencia del gasto 

“Que resulta fundamental orientar el destino de los fondos públicos hacia el objetivo primordial 
de maximizar las inversiones y los recursos empleados para la prestación de un servicio 
ferroviario en condiciones de eficiencia y seguridad, que únicamente puede lograrse a través del 
rigorismo en la imputación presupuestaria que debe ser focalizada exclusivamente en la 
seguridad operativa” (considerando extraído del DNU 525/24) 

● Se reasignaron fondos operativos hacia obras críticas. 

● El gasto operativo se optimizó, mostrando mejor eficiencia similar a niveles 2019. 
 
Refuerzos aprobados 
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● Resolución SH 148/2024: +$38.881 millones. 
● Resolución SH 183/2024: +$4.983 millones (no devengados). 

● Ahora bien, durante el año 2025 el Presupuesto 2025 tampoco fue aprobado, por lo que 
se prorrogó el presupuesto 2024 (Decreto 1131/2024), el cual luego se incrementó por 
Res. SH 29/2025 + Decisión Adm. 10/2025. 

Primer trimestre 

● Se devengaron $227.652 millones. 
Segundo trimestre 

● Se devengaron $396.409 millones. 
Tercer trimestre 

● Se devengaron $437.034 millones. 

C.4 Desarrollo de mejoras normativas 

Complementariamente a lo expuesto en el apartado específico, cabe destacar que desde 
la CNNyETF, se han realizado reuniones plenarias, mesas técnicas específicas y espacios 
de intercambio con los distintos actores del sistema ferroviario, orientadas al análisis de 
las prácticas de mantenimiento y operación, a la revisión del marco normativo vigente y 
a la elaboración de nuevos proyectos normativos, priorizando en todos los casos aquellos 
aspectos con impacto directo en la seguridad operacional. 

Estas actividades implicaron procesos de análisis técnico, discusión interdisciplinaria y 
validación operativa, de alta complejidad y profundidad. 

Como resultado de este trabajo sostenido, la CNNyETF ha desarrollado, revisado y 
puesto en consideración diversos proyectos normativos, incluyendo normas nuevas, 
actualizaciones y adecuaciones de cuerpos normativos preexistentes, así como 
documentos técnicos de apoyo destinados a clarificar criterios de aplicación y favorecer 
una interpretación homogénea por parte de los operadores y administradores del sistema 
ferroviario. (para mayor detalle corresponde remitir al tratamiento otorgado a la 
Recomendación 6.14). 

Cabe destacar que este nivel de producción normativa representa un avance significativo 
respecto de etapas anteriores de funcionamiento de la Comisión y evidencia una mayor 
sistematización de los procesos internos y una mejora en los mecanismos de articulación 
técnica con los actores involucrados. 

La metodología de trabajo adoptada por la Comisión se basa en el consenso técnico y en 
la validación operativa de los proyectos normativos, lo que implica una interacción 
permanente con los técnicos de las empresas ferroviarias, los organismos de control y 
los equipos especializados. Este enfoque permite optimizar el uso de los recursos 
disponibles sin comprometer la calidad técnica ni la seguridad operacional, aún en un 
contexto de restricciones presupuestarias. 
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Asimismo, la CNNyETF cuenta con la colaboración del Centro Nacional de Desarrollo 
e Innovación Ferroviaria (CENADIF), que aporta recursos técnicos especializados y 
contribuye al fortalecimiento del análisis técnico de los proyectos en curso. 

En línea con la recomendación de promover mejoras en las prácticas operativas, se ha 
avanzado de manera sostenida en la publicación y difusión de los documentos 
normativos elaborados, garantizando su accesibilidad, trazabilidad y consulta pública. 
A tal efecto, la totalidad de la normativa y de los documentos técnicos producidos por 
la Comisión Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas Ferroviarias se encuentra 
disponible en el sitio oficial del Ministerio de Transporte. 

C.5 Prácticas Operativas 

Amén de lo expuesto y con el objeto de otorgar mayor claridad respecto de la labor 
desarrollada en el ámbito de esta Subsecretaría y del impacto esperable de la misma, 
corresponde efectuar una precisión en relación con el hallazgo y la recomendación que 
motivan el presente tratamiento. 

El hallazgo pone el acento en la necesidad de implementar y supervisar la 
implementación de mejores prácticas operativas en el sistema ferroviario, condición de 
mejora que la Auditoría vincula directamente con la actualización de las normas técnicas 
aplicables al sector. 

Por ello, es oportuno señalar que, en el ámbito ferroviario, una práctica operativa es el 
“modo de hacer” que emerge y se consolida en la explotación cotidiana para sostener el 
servicio (coordinación, maniobras, comunicaciones y respuestas a contingencias), con un 
grado de flexibilidad y adaptación local que puede ser eficaz pero no siempre 
plenamente trazable si no está formalizado. 

En cambio, una norma técnica es un documento normativo adoptado formalmente 
(interno o externo) que fija requisitos verificables sobre diseño, fabricación, ensayos, 
mantenimiento e interfaces, con criterios objetivos de cumplimiento que facilitan 
auditoría, homologación y control de cambios. 

Ambos instrumentos deberían integrarse: las prácticas validadas por desempeño y 
análisis de riesgo deben capturarse y estandarizarse, y las normas deben resultar acordes 
a la realidad operativa para evitar desvíos informales (es decir, consolidación de 
prácticas contra legem), cerrando la brecha entre lo prescripto y lo efectivamente 
ejecutado (entre el ser y el deber ser). 

Sin embargo, cuando la norma técnica viene a intentar modificar o reemplazar prácticas 
operativas incorporadas en el sistema, debe ponderarse que la actualización de dicha 
normativa no tendrá un correlato inmediato en mejorar las prácticas operativas, dado 
que para tal fin se requiere una curva de aceptación y aprendizaje, destinada a que las 
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normas se internalicen y generen nuevas prácticas, las que incluso pueden ser iguales, 
similares o disímiles de lo prescrito. 

Por otro lado, las normas técnicas requieren de un proceso de implementación y 
capacitación, además de los recursos materiales que permitan su operatividad. 

Estos procesos demandan tiempos lógicos de maduración, por lo que sus resultados 
difícilmente sean mensurables en el corto plazo sino que deben integrarse en una visión 
global del sistema, con una planificación a mediano y largo plazo. 

Sin perjuicio de lo expuesto, se reitera que, desde el Estado Nacional, se ha bregado por 
establecer mejores prácticas operativas en todo el sistema ferroviario, haciendo especial 
énfasis en la capacitación del personal. 

En tal sentido, desde el inicio de la emergencia pública en materia ferroviaria, el 
CENACAF capacitó a 3877 empleados ferroviarios. Este número arroja un marcado 
incremento, en comparación con los 1747 agentes que se capacitaron durante el mismo 
periodo de los años 2023/2024. A su vez, desde la declaración de la emergencia pública, 
se realizaron 345 cursos contra los 238 que se realizaron durante los años anteriores. 

Este crecimiento, que pone el foco en la prevención de posibles eventualidades en el 
sistema ferroviario, ilustra el trabajo realizado para lograr una optimización de los 
recursos del Estado con programas más eficientes y priorizando la calidad y 
accesibilidad dado que a su vez se redujo en casi un 13% las horas totales de los cursos 
durante el primer semestre de 2025 contra el mismo periodo de 2024. 

(https://www.argentina.gob.ar/noticias/cenacaf-se-capacitaron-mas-de-3000-
empleados-desde-la-emergencia-ferroviaria). 

A su vez, corresponde mencionar que, en el marco de la Emergencia Ferroviaria, el 
CENACAF lanzó la plataforma de capacitación en línea exclusiva para los trabajadores 
ferroviarios, con el objetivo de fortalecer la formación del personal del sistema, mejorar 
la seguridad operacional y la incorporación de nuevas tecnologías. 

Para el periodo 2026, el CENACAF brindará un programa de cursos sobre transporte; 
tracción diesel; tracción eléctrica; telecomunicaciones; vía y obra; señalamiento; 
subestaciones; catenaria; mantenimiento y servicios; información aplicada; y habilidades 
de gestión. 

La  propuesta formativa puede consultarse en 
https://www.argentina.gob.ar/transporte/fase/c 

 

IV Recomendación 6.17 (R) – Hallazgo 4.2.3 (H) 

https://www.argentina.gob.ar/noticias/cenacaf-se-capacitaron-mas-de-3000-
https://www.argentina.gob.ar/noticias/cenacaf-se-capacitaron-mas-de-3000-
https://www.argentina.gob.ar/transporte/fase/c
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(R) “Contemplar la incorporación administrativa de una agenda formal para predeterminar 
las reuniones con la Operadora y la CNRT y abordar los temas e información necesarios. (Cde. 
Hallazgo 4.2.3)” 

(H) “En el período auditado la ST/SSTF, en cumplimiento de objetivos que le competen, no 
llevaban una agenda formal de coordinación y frecuencia predeterminada con la CNRT y la 
SOFSE a fin de abordar los temas de mantenimiento y prácticas operativas, ocurridos por fuera 
de los expuestos en los correspondientes IED”. 
 
A. Comentario. 
 
Sin perjuicio del desarrollo que se realiza a continuación, y en línea con el abordaje de la 
Recomendación 6.15, se analizará otorgar un tratamiento análogo a este tipo de 
reuniones, previendo notificar un cronograma de reuniones y actividades destinado a 
formalizar aquello que, en los hechos, ya se viene desarrollando de manera satisfactoria. 
 
B.  Abordaje: 
 
En los hechos, la gestión del control y supervisión de las acciones recomendadas tanto 
en los IED como de aquellas cuestiones que se presentan por fuera de los mismos 
constituye una práctica frecuente en el ámbito de la Administración Central del 
Ministerio de Economía. En tal sentido, se llevan a cabo reuniones previamente 
establecidas y programadas en las cuales se abordan este tipo de cuestiones, 
efectuándose un seguimiento permanente en el marco de la supervisión del 
desenvolvimiento de empresas que ostentan individualidad jurídica, operativa, 
patrimonial y técnica. Se trata, por tanto, de unidades independientes entre sí, que 
conservan su autonomía funcional, cuyas competencias se encuentran delimitadas por 
su normativa específica y cuyas contrataciones se rigen por los regímenes propios de 
cada sociedad. 
 
En ese marco, las reuniones de seguimiento funcionan, en esencia, como un ámbito 
multidisciplinario para el tratamiento de cualquier eventualidad, propiciando una 
comunicación fluida y un intercambio de información institucional que redunda en una 
mejor toma de decisiones, conforme a las facultades de cada organismo interviniente. 
 
Cabe destacar que las gestiones realizadas por esta Subsecretaría para la coordinación 
de dichas reuniones se llevan adelante bajo un enfoque de desregulación y 
simplificación, que no exige necesariamente una agenda formal de coordinación. Ello 
permite recurrir a mecanismos ágiles y a herramientas digitales que favorecen la 
eficiencia, reducen cargas burocráticas y promueven la colaboración, en consonancia con 
los principios establecidos por el Decreto 891/17. 
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A su vez, la dinámica propia de la explotación de un servicio público de estas 
características exige una gestión adaptativa a la coyuntura y a las contingencias 
operativas que pudieran surgir, más que la aplicación rígida de un procedimiento 
estático. 
 
Asimismo, según la naturaleza de los asuntos que pudieran surgir por fuera de los IED, 
estos también podrían ser objeto de tratamiento en el ámbito de la CNNyETF, cuando 
así corresponda; por lo que corresponde agregar a continuación la metodología prevista 
para la implementación de una agenda de trabajo de la citada Comisión, dada la 
conexidad existente entre dicha metodología y la recomendación bajo examen. 
 
C.  Gestiones – Metodología CNNyETF: 
 
Paralelamente a su agenda habitual, la CNNYETF ha definido avanzar en la 
implementación de una agenda de trabajo formal e incremental, que permita ordenar las 
instancias de coordinación interinstitucional de acuerdo con la complejidad de los temas 
a abordar, la disponibilidad de recursos humanos especializados y el impacto operativo 
de las decisiones a adoptar. Este enfoque busca asegurar reuniones eficaces, con 
objetivos claros y resultados concretos, evitando la dispersión de esfuerzos. 

En tal sentido, se ha definido que la mesa de coordinación administrativa aborde, en una 
primera etapa, como eje prioritario el mantenimiento del material rodante, identificado 
como uno de los principales problemas del sistema ferroviario del Área Metropolitana 
de Buenos Aires (AMBA). 

Este eje de integrará con el paquete normativo vinculado al mantenimiento de material 
rodante, que incluye los manuales de seguridad de circulación de vagones, coches y 
locomotoras, así como la norma de pruebas piloto y la norma que regulará la 
modificación de los planes de mantenimiento, desarrollos que fueron descriptos en la 
respuesta a la Recomendación 6.14. Cabe destacar que la definición de estos parámetros 
implica un equilibrio complejo entre seguridad, operación, disponibilidad del material 
rodante y afectación del servicio. 

Asimismo, se señala que, en pos de la conformación y continuidad de la agenda formal 
de reuniones, la estrategia adoptada prioriza la consolidación de un espacio de 
coordinación estable y operativo. 

Una vez afianzado este esquema de trabajo y fortalecida la capacidad de los equipos 
intervinientes, se prevé ampliar progresivamente la agenda de la mesa de coordinación 
hacia otros temas relevantes, siguiendo un criterio de gradualidad y priorización, que 
posibilite un enfoque ordenado y técnicamente fundado, orientado a mejorar la 
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coordinación institucional, fortalecer las prácticas operativas y garantizar la seguridad 
operacional del sistema ferroviario. 
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ANEXO III 

 
Opinión de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte, en relación al proyecto de 

Informe. 

 

Consideraciones realizadas por la CNRT, con relación al proyecto de auditoría, tal como 

fuera descripto en el apartado 5 del presente Informe. 
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República Argentina - Poder Ejecutivo Nacional 

 
 

Nota 
 

 

 

Número: NO-2026-02187809-APN-CNRT#MEC 
 

CIUDAD DE BUENOS AIRES 
Miércoles 7 de Enero de 2026 

 
Referencia: Respuesta a la Nota Nº 1534/2025-P/E s/ auditoría denominada "Gestión del control 
del mantenimiento y las prácticas operativas de un ferrocarril del área metropolitana de Buenos 
Aires (AMBA)" 

 
 
A: Dr. Juan Manuel OLMOS (presidencia@agn.gov.ar), AGN (gerenciadeentes@agn.gov.ar), 

 
Con Copia A: 

 

 

 

De mi mayor consideración: 
 

 

 

SEÑOR PRESIDENTE DE LA AUDITORÍA GENERAL DE LA NACIÓN: 

mailto:(presidencia@agn.gov.ar
mailto:(gerenciadeentes@agn.gov.ar
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Tengo el agrado de dirigirme a usted con relación a su Nota Nº 1534/2025-P/E, mediante la cual 
esa AUDITORÍA GENERAL DE LA NACIÓN, en el marco de la auditoría denominada "Gestión 
del control del mantenimiento y las prácticas operativas de un ferrocarril del área metropolitana 
de Buenos Aires (AMBA)", envía el Proyecto de Informe de Auditoría (Act. Nº 27/25-AGN), 
solicitando que esta COMISIÓN NACIONAL DE REGULACIÓN DEL TRANSPORTE 
formule las observaciones y/o comentarios que estime corresponder. 

Al respecto, y en respuesta a su requerimiento, se adjuntan a la presente las Notas Nros. NO-2025-
139939805-APN-GFGF#CNRT y NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT de la GERENCIA 
DE FISCALIZACIÓN DE GESTIÓN 

FERROVIARIO y la GERENCIA DE FISCALIZACIÓN TÉCNICA FERROVIARIA, 
respectivamente, áreas con responsabilidad primaria en la materia de esta Comisión Nacional, y 
en las que obran la información producida en el ámbito de dichas Gerencias. 

 

 
AL SEÑOR PRESIDENTE DE LA AUDITORÍA GENERAL DE LA NACIÓN 

 

Dr. Juan Manuel OLMOS 
 

S / D.- 
 
Sin otro particular saluda atte. 
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República Argentina - Poder Ejecutivo Nacional 

AÑO DE LA RECONSTRUCCIÓN DE LA NACIÓN ARGENTINA 
 

Nota 
 

 

 

Número: NO-2025-139939805-APN-GFGF#CNRT 
 

CIUDAD DE BUENOS 
AIRES 
Jueves 18 de Diciembre de 
2025 

 

Referencia: NO-2025-138565665-APN-SG#CNRT: Nota Nº 1534/2025-P/E s/ Proyecto de Informe de 
Auditoría (Act. Nº 27/25-AGN) -“Gestión del control del mantenimiento y las prácticas operativas de 
un ferrocarril del AMBA (SFGSM) 

 

 

A: Fabian Carassai (SG#CNRT), 
 

Con Copia A: 

 

 

De mi mayor consideración: 
 

SECRETARÍA GENERAL 
S / D 
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Me dirijo a ud., en respuesta al asunto de referencia, en el que mediante Nota NO-2025-
138565665-APN-SG#CNRT, se ha otorgado intervención a esta Gerencia sobre el Proyecto de 
Informe de Auditoría (Act. Nº 27/25-AGN) -“Gestión del control del mantenimiento y las 
prácticas operativas de un ferrocarril del AMBA. 

 
Tras un exhaustivo análisis del mismo, y custodiando las específicas competencias de esta 
Gerencia de Fiscalización de Gestión Ferroviaria, se informa que en atención a que las 
conclusiones preliminares de la Auditoría General de la Nación resultan ajenas a las funciones 
propias de esta dependencia, no existen observaciones que realizar sobre el citado Proyecto. 

 
 
 

MF-LC 

 
Sin otro particular saluda atte. 
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República Argentina - Poder Ejecutivo Nacional 

 
 

Nota 
 
 

 
Número: NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT 

 
CIUDAD DE BUENOS AIRES 

Martes 6 de Enero de 2026 
 
Referencia: AUDITORÍA GENERAL DE LA NACIÓN - Nota Nº1534/2025-P/E s/ Proyecto 
de Informe de Auditoría (Act. Nº 27/25-AGN) - “Gestión del control del mantenimiento y las 
prácticas operativas de un ferrocarril del AMBA” 

 
 
A: Fabian Carassai (SG#CNRT), 

 
Con Copia A: Veronica de Santos (SG#CNRT), Leandro Diaz (SG#CNRT), 

 

 
De mi mayor consideración: 
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Me dirijo a Usted en respuesta a lo solicitado mediante Nota NO-2025-138565665-APN-
SG#CNRT, respecto a la Auditoría de referencia. 

La misma ha sido identificada como “Ministerio de Economía; Secretaría de Transporte; 
Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT); Operadora Ferroviaria (OFSE) S.E. 
- Un ferrocarril del área metropolitana de Buenos Aires (AMBA) - Gestión del control del 
mantenimiento y las prácticas operativas de un ferrocarril del área metropolitana de Buenos 
Aires (AMBA).”; y el proyecto se focalizó en el servicio de pasajeros prestado por la Línea 
General San Martín de SOFSE desde el 01/01/2023 al 31/12/2024. 

La AGN buscó “evaluar la efectividad con la que se han gestionado tanto el control desarrollado por 
la CNRT como la supervisión ejercida por el ME/ST/SSTF en relación con la gestión de la SOFSE de la 
Línea San Martín de pasajeros del AMBA, para la detección y corrección de desvíos en materia de 
mantenimiento y prácticas operativas ferroviarias, como medio para alcanzar la seguridad del transporte, 
la calidad del servicio para los usuarios, y la conservación de los bienes del Estado”. 
Al respecto, esta Gerencia de Fiscalización Técnica Ferroviaria emite las siguientes 
observaciones y/o comentarios, agrupando la presente respuesta en dos bloques, el primero con 
una visión general y el segundo abordando más detalladamente los hallazgos de la AGN, 
utilizando la misma identificación de apartados empleada en el Proyecto de Informe de 
Auditoría sujeto a discusión. 

I. COMENTARIO GENERAL DE LA GFTF 
 
Esta Gerencia considera que la misión fundamental del control ejercido por nuestros 
inspectores y profesionales especialistas sobre el sistema ferroviario nacional es poder advertir 
en tiempo y forma a la Autoridad de Aplicación (Ministerio, Secretaria y Subsecretaría) de 
cuándo se necesitan medidas regulatorias de fondo que permitan modificar conductas o 
procedimientos que impliquen riesgos en la seguridad operativa. 

Para ello, entre otras cosas, se realizan inspecciones por muestreo al azar para percibir en el 
terreno la realidad de los hechos, a lo cual se suman las evaluaciones administrativas de 
informes requeridos a las empresas, así como los análisis de estadísticas e indicadores, de modo 
que todo ello en su conjunto conforma el insumo necesario para emitir las referidas 
advertencias a la Autoridad de Aplicación. 

Si durante una inspección por muestreo se encuentran falencias, por supuesto que las mismas se 
comunican y/o sancionan, así como se procura su regularización, pero no debe perderse de vista 
que no son más que muestras puntuales, y la realidad imperante está muy lejos de solucionarse 
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con unas pocas muestras, más o menos, sino que requiere medidas de fondo (inversiones de 
miles de millones de dólares, definiciones sobre los tipos de gestión - privado, estatal, mixto-, 
-integral o separado verticalmente-, etc). 

Es comparable a un barco con mil agujeros, que no se arregla tapando unos pocos agujeros de 
a uno sino cambiando el barco. 

Cabe recordar que los Informes anuales de esta Gerencia (de Seguridad en el Transporte, de 
Control Técnico Ferroviario y de Fiscalización Técnica Ferroviaria) a la Autoridad de 
Aplicación se vienen emitiendo ininterrumpidamente a lo largo de los últimos 16 años (aún 
con las deficiencias señaladas en los hallazgos de la AGN) y, entre otras cosas, fueron un 
insumo determinante al momento de tomar las decisiones regulatorias de rescindir los 
Contratos de Concesión de Trenes de Buenos Aires (TBA), América Latina Logística (ALL) 
Central y Mesopotámico, y Transportes Metropolitanos San Martín (TMS), Roca (TMR) y 
Belgrano Sur (TMS). 

Asimismo, debe tenerse presente que la Emergencia Ferroviaria del año 2024 (Decreto 525/24) se 
dictó a partir del Informe del año 2023 de esta Gerencia (aún con las deficiencias señaladas en 
los hallazgos de la AGN), y se considera medular haber logrado el aporte de casi U$S 1.300 
millones de ese momento del Tesoro Nacional, y haber agilizado trámites de importación de 
repuestos y licitación de obras. 

Los mayores esfuerzos de esta Gerencia se concentran en tratar de concientizar a las Autoridades 
Nacionales sobre todo lo que falta de fondo (“mucho barco por cambiar”), haciendo cada día lo 
mejor posible con los recursos disponibles (tapar “agujeros del barco”). 

II. HALLAZGOS DE LA AGN 
 
4.1. Hallazgos en relación a CNRT 

 
4.1.1 La CNRT, en relación a la programación de las inspecciones para los ejercicios 2023-2024, 
cumplió parcialmente con lo establecido en el Manual de Procedimiento de la Gerencia de 
Fiscalización Técnica Ferroviaria (el cual además se encuentra desactualizado), lo que implica un 
incremento del riesgo de control asociado a la operatoria ferroviaria considerada. 

El hallazgo se focaliza en dos cuestiones. 
 
Material Rodante, que en lugar de programar el 90% de las inspecciones en el AMBA se 
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programó el 70 %. Energía Eléctrica, que en lugar de ver el 100% de las estaciones, se 

programó el 65/70%. 

En lo que respecta a Material Rodante, la AGN incurre en un error al considerar inspecciones 
del AMBA las realizadas a unidades del servicio de pasajeros del AMBA, cuando el Manual 
de Procedimientos se refiere a la región AMBA, considerando todo lo que allí ocurre, tanto 
con los trenes de pasajeros como con los de cargas que por esta zona circulan. 

Considerando todas las inspecciones que se realizan al Material Rodante (pasajeros y cargas) 
en la zona geográfica del AMBA, el porcentaje llega prácticamente al 90%. 

Por otro lado, como propio Manual establece en el Anexo V. “Programación anual de inspecciones”, 
“Los valores que se establecen a continuación son valores promedios, no obstante lo cual, determinados 
lugares que tengan particular importancia (trenes de pasajeros…lugares con problemas) se podrán 
inspeccionar con mayor frecuencia y otros con menos”. 

En cuanto a Energía Eléctrica, en un Ferrocarril como la Línea San Martín no electrificado, su 
peso relativo en seguridad es mucho menor que en ferrocarriles electrificados como el Roca, 
Mitre, Sarmiento y Urquiza, circunscribiéndose solo a las instalaciones de los andenes, 
habiéndose cubierto las estaciones más concurridas. 

Por todo lo expuesto, se considera que no hubo un incremento del riesgo real de control asociado 
a la operatoria ferroviaria. 

4.1.1.1. El Manual de Procedimientos de la GFTF de la CNRT, que describe las 
responsabilidades, procesos y procedimientos, necesarias para cumplir sus tareas, se 
encuentra desactualizado, pues no contempla las actualizaciones normativas introducidas 
por la Resolución MTR 127/2023 que modificaron la fiscalización técnica y el control 
ferroviario. 

Durante el mes de noviembre de 2025, esta GFTF ha remitido a la Unidad de Auditoría Interna 
(UAI) de la CNRT, una versión actualizada del Manual de Procedimientos que subsana todo 
lo observado, la cual tramita bajo Expediente EX-2025-130963857--APN-MESYA#CNRT, y 
que debe seguir diversas etapas que deben cumplimentarse hasta su aprobación final. 

En esta nueva propuesta se ha volcado, lo que de hecho se venía desarrollando como 
procedimiento frente a las nuevas regulaciones. 

De ninguna manera, la falta de inclusión en el Manual de Procedimientos impidió dar el 
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adecuado tratamiento a lo exigido en la resolución MTR 127/2023, lo cual ha resultado 
evidente al declarase la Emergencia Ferroviaria a partir del Informe elaborado por esta 
Gerencia en el marco de la Resolución MTR 127/2023. 

Por otro lado, en lo que respecta a esta Gerencia, la Resolución MTR 127/2023 en reemplazo 
de la Resolución MIyT 2210/2015, no significó ninguna modificación de los procesos 
técnicos sustanciales, sino que eliminó burocracia inconducente en sanciones estériles dentro 
el propio Estado. 

4.1.2. La CNRT cumple parcialmente con los programas de inspecciones aprobados para la 
GFTF, quedando especialidades sin inspecciones o con una ejecución parcial respecto de lo 
planificado. 

Además, no cuenta con un marco normativo técnico actualizado de control, que le permita 
desarrollar su tarea con mayor eficacia. 

En Prácticas Operativas, se cumplió con su Programación Anual de 2 inspecciones para cada 
año, pero la AGN hace foco en que hubo 4 inspecciones denominadas “No Programadas” de 
las cuales solo se realizó una y las 3 restantes no se realizaron por “falta de personal”. 

En Material Rodante, durante los años 2023 y 2024 se realizaron inspecciones de seguridad, 
pero no se realizaron inspecciones específicas de mantenimiento en la Línea San Martín, dado 
que el escaso personal que se encontraba en condiciones de llevar adelante este tipo de 
inspecciones de mantenimiento fue abocado a otras tareas prioritarias dentro de la Subgerencia. 

Más allá de lo que induce a pensar el hallazgo de la AGN, la GFTF no se desatendió de la 
cuestión del mantenimiento de Material Rodante en esta Línea, sino que, por el contrario, 
realizó un profundo y extenso tratamiento de esta falencia medular en los Informes Anuales 
de 2023 y 2024 remitidos la Autoridad de Aplicación, que fue muy tenido en cuenta durante 
la declaración de la Emergencia Ferroviaria. 

Para ello, no fue necesario hacer ninguna inspección, sino que surgía evidente de las propias 
declaraciones de la empresa SOFSE y de lo observado en las inspecciones de seguridad que sí 
se hicieron. 

Es por ello que se entendió más necesario focalizar nuestros esfuerzos en el terreno sobre las 
cuestiones de seguridad y tratar la falta de mantenimiento desde los elementos de juicio a 
disposición desde los informes en oficina. 
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En lo que respecta a Vía y Obras, se explica lo siguiente: 
 
VÍA y ADV (Aparatos de Vía): 

 
Durante el año 2023, se programaron inspecciones en los tramos Palermo – Caseros, Caseros 
– J. C. Paz y J. C. Paz – Pilar, totalizando seis (6) actas (tres de Vía y tres de ADV). 

Por motivos operativos, las inspecciones correspondientes a los tramos Palermo – Caseros y 
Caseros – J. C. Paz fueron unificadas en una única inspección, ejecutándose el recorrido 
Palermo – J. C. Paz mediante dos (2) actas (una de Vía y una de ADV), cubriendo la totalidad 
del sector originalmente previsto en cuatro (4) actas, en finalmente dos (2) de mayor alcance. 
El tramo J. C. Paz – Pilar no fue ejecutado durante dicho año y las dos (2) faltantes fueron 
reprogramadas para el 2024. 

Durante el año 2024, se programaron inspecciones en los tramos J. C. Paz – Pilar y Pilar – 
Cabred, mediante cuatro 
(4) actas (dos de Vía y dos de ADV). A raíz de un incidente ferroviario ocurrido en la Línea 
San Martín, se amplió el alcance de las inspecciones, ejecutándose el recorrido completo del 
sector mediante seis (6) actas, correspondientes a los tramos Retiro – Palermo, Palermo – J. 
C. Paz y J. C. Paz – Cabred, lo que derivó en un sobrecumplimiento respecto de lo 
originalmente planificado. 

PAN (Pasos a Nivel) -desde la óptica exclusiva de vía- y CERRAMIENTO: 
 
Durante el año 2023 no se realizaron inspecciones, debido a que no correspondían al ciclo 
programado. En consecuencia, la ausencia de inspecciones no responde a una omisión operativa, 
sino al cumplimiento del esquema de planificación vigente, ajustado al ciclo establecido para este 
tipo de intervenciones. 

OBRAS DE ARTE: 
 
De acuerdo con la programación anual, para el año 2023 se planificaron tres (3) inspecciones 
correspondientes al rubro Obras de Arte, de las cuales se ejecutaron dos (2), alcanzándose un 
nivel de cumplimiento del 66,67 %. La inspección restante, no realizada dentro del período 
2023, fue reprogramada y efectivamente ejecutada durante el año 2024. 
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En relación con el año 2024, no se planificaron inspecciones para este rubro, dado que, conforme 
al ciclo de inspección vigente, no correspondía su ejecución durante dicho período. En este 
sentido, la inspección realizada en 2024 responde exclusivamente a la reprogramación de la 
actividad pendiente del año anterior, lo que explica el sobrecumplimiento registrado respecto 
de la planificación original. 

En consecuencia, las variaciones observadas entre ambos períodos no obedecen a desvíos en 
la gestión, sino a ajustes operativos realizados dentro del marco del ciclo técnico establecido. 

ESTACIONES: 
 
En el 2023 solo se realizó una inspección en la Estación Retiro (subespecialidad Paragolpes), 
en 2024 se cumplieron 21 inspecciones programadas a estaciones (y en 10 casos se realizó una 
inspección adicional a la programada, elevando su número a 31). 

La limitada ejecución de estaciones se debió a la reducción de la dotación de personal asignado 
a dicho rubro, como consecuencia de la baja de uno de los dos agentes especializados, quedando 
disponible solo un recurso humano para la atención de estas tareas. 

Esta situación impactó directamente en la capacidad operativa del sector, imposibilitando la 
programación y ejecución del plan anual de inspecciones previsto. 

En el año 2024, con una reorganización operativa y priorización de actividades, se lograron 
cumplir las veintiuna 
(21) inspecciones programadas a estaciones. 

 
En lo que respecta a Señalamiento, Telecomunicaciones y Energía Eléctrica, se informa lo 

siguiente: TELECOMUNICACIONES: 

Durante los años 2023 y 2024 no se ejecutaron inspecciones correspondientes a la 
subespecialidad Telecomunicaciones, dado que, conforme lo establecido en los Programas de 
Inspecciones vigentes, cada sistema de comunicaciones se inspecciona aproximadamente cada 
cinco (5) años, y no correspondía su ejecución dentro del ciclo programado para los períodos 
considerados. 

PAN (Pasos a Nivel): 
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Según el Manual de Procedimiento de la GFTF, debían inspeccionarse la totalidad de los Pasos a 
Nivel en esta especialidad. 

En el año 2023, no se alcanzó el cumplimiento total de lo previsto debido a limitaciones 
operativas y a la insuficiencia de personal disponible para la realización de dichas tareas, lo que 
afectó la capacidad de programación y ejecución de las inspecciones requeridas. 

Durante el año 2024, se dio cumplimiento total a lo establecido, en tanto el tramo comprendido 
entre Villa del Parque y Retiro no presenta Pasos a Nivel, motivo por el cual no se registraron 
omisiones en la ejecución de las inspecciones. 

4.1.2.1. La CNRT no contó con normativa técnica actualizada referida a transporte 
ferroviario, pues su totalidad (28 normas técnicas) debía ser revisada y actualizada por la 
Comisión Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas de Ferrocarriles, sin que hubiera 
avances hasta finales del periodo auditado. 

Si bien es cierto que la CNRT no contó con normativa técnica actualizada referida a transporte 
ferroviario, ello NO constituye un incumplimiento por parte de la propia CNRT, ya que su 
actualización corresponde a la Secretaría de Transporte. 

Incluso, la CNRT ha hecho innumerables aportes de actualización de normas técnicas desde el 
año 2004 a la fecha, la mayoría de los cuales no prosperaron a pesar de todos los esfuerzos y 
aportes de muchísimas horas de trabajo de nuestra Gerencia en particular. 

4.1.1. La CNRT no realizó el seguimiento de la gestión de la SOFSE-LSM en relación con el 
cumplimiento de sus Planes de Mantenimiento y la subsanación de las observaciones realizadas a 
partir de la fiscalización, no resultando efectiva la ejecución de dichos planes para mantener el 
buen estado del Material Rodante y de la Infraestructura ferroviaria. De acuerdo con la GFTF, 
entre las causas de esa situación se encuentra la insuficiente dotación de personal técnico con el 
que cuenta… 

4.1.1.1. La CNRT no propició el cumplimiento de la presentación en tiempo y forma de los avances 
mensuales del Plan de Mantenimiento establecido en la Resolución CNRT 1770/08, por parte de 
la SOFSE-LSM. 

4.1.1.2. La CNRT, en relación con el Material Rodante, no realizó el seguimiento del cumplimiento 
de la Resolución CNRT 1770/08, referida a la ejecución de los planes de mantenimiento por parte 
de SOFSE-LSM. Dichos planes no resultaron efectivos para mantener el buen estado y la 
operatividad de las unidades, especialmente en lo relativo al mantenimiento pesado, cuya ausencia 
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resultó en un incremento de la cantidad de unidades detenidas o no operativas. 

Respecto al Material Rodante, sí se hace el análisis de los planes anuales presentados y el 
seguimiento administrativo de la ejecución, pero se parte de un plan que en su alcance anual ya 
no llega a cubrir las necesidades de mantenimiento, lo declara SOFSA y lo decimos 
claramente en nuestro análisis, por lo que inexorablemente ello se reflejará en una menor 
ejecución mensual. 

Si SOFSE-LSM no ejecuta los planes para mantener el buen estado del Material Rodante y de 
la Infraestructura ferroviaria, se debe fundamentalmente a la falta de recursos económicos 
para ello, y no a una falta de seguimiento por parte de la CNRT con relación al cumplimiento 
de sus Planes de Mantenimiento y la subsanación de las observaciones realizadas a partir de la 
fiscalización. 

El problema de falta de recursos económicos es mucho más profundo y complejo, y no está al 
alcance de la CNRT poder solucionarlo. 

Si bien la CNRT no instó a la Operadora a dar cumplimiento de su presentación en tiempo y 
forma, acorde lo establece la Resolución CNRT 1770/08, nada impidió a nuestra Gerencia 
entender la falta de mantenimiento que fue destacada en los informes anuales que dieron lugar a 
la declaración de la Emergencia Ferroviaria, a partir de la cual están comenzando a aparecer los 
fondos necesarios para poder realizar el mantenimiento pesado diferido y las obras de 
mejoramiento. 

4.1.3.3. En materia de Infraestructura, la CNRT no realizó el seguimiento del cumplimiento 
de la Resolución CNRT 1770/08, con relación a la ejecución por parte de la SOFSE-LSM de 
sus planes de Mantenimiento, cumplimiento que no alcanzó los compromisos asumidos por 
la Operadora. Los rubros de menor grado de cumplimiento son los correspondientes a Vía y 
Obras, y Señalamiento. 

Respecto a Infraestructura (Vía y Obras, y Señalamiento), dicha situación se vincula 
principalmente a la insuficiente dotación de personal disponible, lo que limita la capacidad de 
realizar el seguimiento sistemático del Plan de Mantenimiento y de las inspecciones asociadas a 
su verificación. No obstante, durante el año 2025, se logró incorporar inspecciones puntuales 
orientadas a verificar aspectos específicos del Plan de Mantenimiento y su grado de ejecución. 

4.1.3.4. La CNRT no verificó in situ el cumplimiento de la Operadora de la subsanación de 
las falencias e irregularidades detectadas a partir de sus tareas de fiscalización. Además, en 
sus notificaciones no estableció plazos de respuesta en la mayoría de los casos, y presentó 
demoras en la comunicación de las notas y órdenes de servicio hacia la Operadora. 
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Si bien la derogada Resolución MIyT 2210/15 establecía un plazo de “10 días hábiles a partir de la 
notificación de la CNRT para indicar las medidas adoptadas para la subsanación de las irregularidades, 
con la correspondiente documentación respaldatoria, o para realizar los correspondientes descargos”, 
lo cual suena muy fácil de entender aún para quien no comprenda la complejidad ferroviaria, en los 
hechos ha resultado siempre “letra muerta”. 

En 10 días difícilmente recién llegue a manos del técnico o especialista que debe empezar a 
armar la respuesta, la que a su vez a menudo depende de muchos factores, algunos 
estructurales que requieren obras de envergadura o ligados a falta de recursos económicos 
con los que no cuenta quien debe responder. 

Dada la inmensa disparidad de situaciones y circunstancias, así como la subjetividad de la 
incidencia final sobre el riesgo para la seguridad, es que no se fija actualmente un plazo concreto, 
sino que se trata de esperar lo que técnicamente parezca razonable en cada caso. 

El propio Informe de AGN resalta que “durante el período auditado se observó que… la SOFSE 
respondió la mayoría de las observaciones formuladas por la CNRT”. 

La AGN también señala que “En lo que refiere al seguimiento de las falencias detectadas, es decir 
el necesario para verificar la efectiva subsanación de las irregularidades, la CNRT presenta un bajo 
porcentaje de inspecciones de este tipo”. 

Al respecto, esta Gerencia, frente a las limitaciones de recursos disponibles, prefiere hacer la 
mayor cantidad de inspecciones posibles sobre hechos nuevos y así lograr el mayor muestreo a 
nuestro alcance, que concentrarnos solo en unos pocos casos y volver a verlos todas las veces 
que haga falta hasta constatar una solución final. 

Tal grado de seguimiento solo se reserva para los pocos casos que nos preocupan 
sobremanera, en función de nuestra experiencia (los prioritarios dentro de los prioritarios), 
tal como ocurrió con el problema de los discos de freno de los coches chinos de la Línea San 
Martín que nos ocupa. Por último, se hace notar que la figura de “Órdenes de Servicio” hoy 
en día solo es aplicable al ámbito de Ferrovías y Metrovías y no corresponde a SOFSE. 

4.1.3. …Tampoco efectuó un seguimiento de las observaciones referidas al incumplimiento 
de las Prácticas Operativas por parte del Operador, que refieren a normas y procedimientos 
que regulan la eficiencia, regularidad y seguridad del servicio ferroviario. 

4.1.1.3. De las observaciones realizadas por la CNRT a la SOFSE-Línea San Martín, surgidas de 
las actas de Inspecciones de Prácticas Operativas correspondientes al período 2023-2024, la Línea 
respondió únicamente el 38%. Las irregularidades más frecuentes sin respuesta de la Operadora 
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se vinculan con el incumplimiento de normas y procedimientos relacionados a la seguridad y a la 
regularidad del servicio ferroviario, destacándose los incumplimientos en materia de 
comunicaciones, y las fallas en el sistema SIGOF. 

Como ya ha sido explicado, el Departamento de Prácticas Operativas realiza inspecciones 
específicas en cada línea, y una vez finalizadas, se remite una nota formal a través del sistema 
GDE a la empresa operadora, detallando claramente los incumplimientos detectados y se 
documenta en registros digitales internos. 

La empresa operadora responde formalmente dicha nota informando las acciones adoptadas. 
Esta respuesta es archivada digitalmente por el Departamento y utilizada como referencia para 
verificar, durante la inspección siguiente (realizada dos veces al año por línea), si los 
incumplimientos han sido subsanados o si se reiteran. 

En cuanto a las medidas o procedimientos adoptados por el Departamento, cabe destacar que es 
poco frecuente que una irregularidad de carácter grave persista en el tiempo, dado que estas 
situaciones son notificadas de forma inmediata mediante la confección de actas “in situ” dejadas 
en mano a los responsables operativos del sector, y el operador responde de manera inmediata 
a la necesidad. 

La mayoría de las irregularidades corresponden a situaciones puntuales, en las que la Línea no 
acredita la subsanación de las observaciones, sino que refieren a re-instrucciones del personal, 
solicitudes de informes internos o futuras acciones en evaluación, y, en algunos casos se 
reconocen limitaciones operativas o presupuestarias. 

De esta forma, la subsanación de una falencia detectada se considera cuando esta misma no 
se vuelve a detectar en la siguiente inspección, o cuando la empresa toma una medida 
concreta. 

4.1.4 Más allá de las tareas desarrolladas por la CNRT para la detección de irregularidades e 
incumplimientos en materia de mantenimiento y practicas operativas por parte de la SOFSE-Línea 
San Martín, las medidas ejecutadas para su reversión durante el periodo auditado tuvieron una 
efectividad limitada. 

Como ya ha sido explicado, el sistema de control y fiscalización establecido por la Resolución 
MIyT 2210/15 (vigente al inicio del período auditado), implicaba un estéril y burocrático 
régimen de Llamados de Atención y Apercibimientos entre Entes de naturaleza pública de 
vinculación interadministrativa, que no arrojaba nada útil. 
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Así, el régimen de “fiscalización y control” impulsado por la Resolución MIyT 2210/15, fue 
modificado por uno de “coordinación y verificación” en el marco del denominado Control 
Evaluativo Integral, establecido por la Resolución MTR 127/23, que dio pie al dictado de la 
“Emergencia Ferroviaria”. 

Si este tampoco logra revertir la situación, seguramente se deba a problemas de fondo mucho 
más profundos que no se solucionan con más inspecciones de la CNRT. 

Sin otro particular saluda atte. 
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ANEXO IV 

 
Análisis de los comentarios del auditado 

 

En base a lo indicado en el apartado 5 del presente Informe, se presenta a continuación un 

cuadro con: los Hallazgos y Recomendaciones del presente Informe, los Comentarios del Auditado 

y el Análisis de los mismos por parte de la AGN. 
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Hallazgos y Recomendaciones Comentarios del Auditado Análisis de los comentarios 

4.1.1. La CNRT, en relación a la 
programación de las inspecciones 
para los ejercicios 2023-2024, 
cumplió parcialmente con lo 
establecido en el Manual de 
Procedimiento de la Gerencia de 
Fiscalización Técnica Ferroviaria 
(el cual además se encuentra 
desactualizado), lo que implica 
un incremento del riesgo de 
control asociado a la operatoria 
ferroviaria considerada. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.1. Dar cumplimiento cabal a lo 
prescripto en el Manual de 
Procedimientos de la GFTF de la 
CNRT, planificando 
mínimamente todas las tareas allí 
previstas para cada especialidad. 
 
6.2. Dar mayor precisión a las 
metas de programación de las 
especialidades (por ejemplo, de 
material rodante), en especial 
respecto de los servicios 
metropolitanos de pasajeros, 
como medio que favorezca su 
cumplimiento y el control de este 
último. 
 
6.3. Consolidar el proceso interno 
de capacitación profesional, 
como medio para aumentar la 
dotación de personal técnico que 
pueda realizar las inspecciones de 
mantenimiento en general y de 
Material Rodante en particular. 

Por NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT del 
06/01/2026. 
 
A) Referido al texto del hallazgo 4.1.1: 
Comentario de la CNRT: 
El hallazgo se focaliza en dos cuestiones. 
Material Rodante, que en lugar de programar el 90% 
de las inspecciones en el AMBA se programó el 70 %. 
Energía Eléctrica, que en lugar de ver el 100% de las 
estaciones, se programó el 65/70%. 
En lo que respecta a Material Rodante, la AGN incurre 
en un error al considerar inspecciones del AMBA las 
realizadas a unidades del servicio de pasajeros del 
AMBA, cuando el Manual de Procedimientos se 
refiere a la región AMBA, considerando todo lo que 
allí ocurre, tanto con los trenes de pasajeros como con 
los de cargas que por esta zona circulan. 
Considerando todas las inspecciones que se realizan al 
Material Rodante (pasajeros y cargas) en la zona 
geográfica del AMBA, el porcentaje llega 
prácticamente al 90%. 
Por otro lado, como propio Manual establece en el 
Anexo V. “Programación anual de inspecciones”, “Los 
valores que se establecen a continuación son valores 
promedios, no obstante lo cual, determinados lugares 
que tengan particular importancia (trenes de 
pasajeros…lugares con problemas) se podrán 
inspeccionar con mayor frecuencia y otros con 
menos”. 
En cuanto a Energía Eléctrica, en un Ferrocarril como 
la Línea San Martín no electrificado, su peso relativo 
en seguridad es mucho menor que en ferrocarriles 
electrificados como el Roca, Mitre, Sarmiento y 
Urquiza, circunscribiéndose solo a las instalaciones de 
los andenes, habiéndose cubierto las estaciones más 
concurridas. 
Por todo lo expuesto, se considera que no hubo un 
incremento del riesgo real de control asociado a la 
operatoria ferroviaria. 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
El “Manual de Procedimientos 
de la GFTF, Versión 1 – Abril 
2021” (IF-2021-33283293-
APN-GFTF#CNRT), bajo el 
título “Criterios por 
Especialidad”, apartado 
“Material Rodante”, indica 
como criterios a cumplir: 
“- Área Metropolitana (AM): el 
90% de las inspecciones anuales 
se realiza a los servicios de 
pasajeros (el resaltado nos 
pertenece) del Área 
Metropolitana. 
- Larga distancia o Interior (I): 
el 10% de las inspecciones 
anuales se realiza a los servicios 
de carga y pasajeros de larga 
distancia” (página 35 de 78). 
 
Asimismo, en materia de 
Señalamiento, 
Telecomunicaciones y Energía 
Eléctrica” para el Área 
Metropolitana, establece: 
“Distribución Eléctrica: Por 
año se inspeccionan 
aproximadamente el 100% de 
las estaciones de pasajeros de 
cada Empresa Ferroviaria.” 
(página 36 de 78). 
 
Por otra parte, el argumento de la 
CNRT respecto a que son 
valores promedios de 
inspecciones a realizar, también 
fue considerado por el Equipo 
Auditor como queda reflejado en 
la Nota al Pie 110 del Informe de 
Auditoría. 
Así, teniendo en consideración 
lo antedicho, se ratifica que del 
contraste entre el “Manual de 
Procedimientos” (criterio) y el 
“Programa de Inspecciones, por 
Especialidad, de la Gerencia de 
Fiscalización Técnica 
Ferroviaria de la Comisión 
Nacional de Regulación del 
Transporte” correspondientes a 
los años 2023 y 2024 (situación 
encontrada), se evidencian las 
diferencias que sostienen el 
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Hallazgos y Recomendaciones Comentarios del Auditado Análisis de los comentarios 

Hallazgo 4.1.1 del Informe de 
Auditoría.  
Sin perjuicio de lo anterior, tras 
una lectura integral de los 
comentarios recibidos en 
relación a este punto, se 
modifica parcialmente el texto 
del encabezado del Hallazgo, el 
que queda redactado en los 
siguientes términos: 
“4.1.1. La CNRT, en relación a 
la programación de las 
inspecciones para los ejercicios 
2023-2024, cumplió 
parcialmente con lo 
establecido en el Manual de 
Procedimiento de la Gerencia 
de Fiscalización Técnica 
Ferroviaria, situación que 
contribuyó a incrementar el 
riesgo de control asociado a la 
operatoria ferroviaria.” 
Manteniéndose las 
Recomendaciones asociadas. 

4.1.1.1. El Manual de 
Procedimientos de la GFTF de la 
CNRT, que describe las 
responsabilidades, procesos y 
procedimientos, necesarias para 
cumplir sus tareas, se encuentra 
desactualizado, pues no 
contempla las actualizaciones 
normativas introducidas por la 
Resolución MTR 127/2023 que 
modificaron la fiscalización 
técnica y el control ferroviario. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.4 Proceder a la actualización 
del Manual de Procedimientos de 
la GFTF de la CNRT, según lo 
indicado en el Manual Integrador 
de Manuales de Procedimientos 
de esa Comisión, y su adecuación 
a los preceptos incorporados por 
la Resolución MTR. 

Por NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT del 
06/01/2026. 
 
B) Referido al texto del hallazgo 4.1.1.1: 
Comentario de la CNRT: 
Durante el mes de noviembre de 2025, esta GFTF ha 
remitido a la Unidad de Auditoría Interna (UAI) de la 
CNRT, una versión actualizada del Manual de 
Procedimientos que subsana todo lo observado, la cual 
tramita bajo Expediente EX-2025-130963857--APN-
MESYA#CNRT, y que debe seguir diversas etapas 
que deben cumplimentarse hasta su aprobación final. 
En esta nueva propuesta se ha volcado, lo que de hecho 
se venía desarrollando como procedimiento frente a las 
nuevas regulaciones. 
De ninguna manera, la falta de inclusión en el Manual 
de Procedimientos impidió dar el adecuado 
tratamiento a lo exigido en la resolución MTR 
127/2023, lo cual ha resultado evidente al declarase la 
Emergencia Ferroviaria a partir del Informe elaborado 
por esta Gerencia en el marco de la Resolución MTR 
127/2023. 
Por otro lado, en lo que respecta a esta Gerencia, la 
Resolución MTR 127/2023 en reemplazo de la 
Resolución MIyT 2210/2015, no significó ninguna 
modificación de los procesos técnicos sustanciales, 
sino que eliminó burocracia inconducente en sanciones 
estériles dentro el propio Estado. 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
Dado que el proyecto de 
actualización del Manual fue 
elevado el 28/11/2025 (fuera del 
período auditado) a la Auditoría 
Interna de la CNRT, se mantiene 
el texto del Hallazgo y la 
Recomendación asociada, 
siendo los temas mencionados 
por la CNRT tenidos en 
consideración, para evaluar su 
cumplimiento, en futuras labores 
de auditoría. 
Más allá de lo anterior, por 
razones de proximidad temática, 
el hallazgo es renumerado como 
4.1.2.1.1. 
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Hallazgos y Recomendaciones Comentarios del Auditado Análisis de los comentarios 

4.1.2. La CNRT cumple 
parcialmente con los programas 
de inspecciones aprobados para 
la GFTF, quedando 
especialidades sin inspecciones o 
con una ejecución parcial 
respecto de lo planificado. 
Además, no cuenta con un marco 
normativo técnico actualizado de 
control, que le permita desarrollar 
su tarea con mayor eficacia. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.5 Gestionar ante las 
Autoridades competentes, las 
solicitudes de ampliación del 
personal técnico de la GFTF, para 
poder cumplir con las 
responsabilidades y obligaciones 
asignadas a la misma. 
 
6.6 Cumplir de manera óptima las 
metas planificadas en los 
Programas de Inspecciones. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Por NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT del 
06/01/2026. 
 
C) Referido al texto del hallazgo 4.1.2: 
Comentario de la CNRT: 
En Prácticas Operativas, se cumplió con su 
Programación Anual de 2 inspecciones para cada año, 
pero la AGN hace foco en que hubo 4 inspecciones 
denominadas “No Programadas” de las cuales solo se 
realizó una y las 3 restantes no se realizaron por “falta 
de personal”. 
En Material Rodante, durante los años 2023 y 2024 se 
realizaron inspecciones de seguridad, pero no se 
realizaron inspecciones específicas de mantenimiento 
en la Línea San Martín, dado que el escaso personal 
que se encontraba en condiciones de llevar adelante 
este tipo de inspecciones de mantenimiento fue 
abocado a otras tareas prioritarias dentro de la 
Subgerencia. 
Más allá de lo que induce a pensar el hallazgo de la 
AGN, la GFTF no se desatendió de la cuestión del 
mantenimiento de Material Rodante en esta Línea, sino 
que, por el contrario, realizó un profundo y extenso 
tratamiento de esta falencia medular en los Informes 
Anuales de 2023 y 2024 remitidos la Autoridad de 
Aplicación, que fue muy tenido en cuenta durante la 
declaración de la Emergencia Ferroviaria. 
Para ello, no fue necesario hacer ninguna inspección, 
sino que surgía evidente de las propias declaraciones 
de la empresa SOFSE y de lo observado en las 
inspecciones de seguridad que sí se hicieron. 
Es por ello que se entendió más necesario focalizar 
nuestros esfuerzos en el terreno sobre las cuestiones de 
seguridad y tratar la falta de mantenimiento desde los 
elementos de juicio a disposición desde los informes 
en oficina. 
En lo que respecta a Vía y Obras, se explica lo 
siguiente: 
VÍA y ADV (Aparatos de Vía): 
Durante el año 2023, se programaron inspecciones en 
los tramos Palermo – Caseros, Caseros – J. C. Paz y J. 
C. Paz – Pilar, totalizando seis (6) actas (tres de Vía y 
tres de ADV). 
Por motivos operativos, las inspecciones 
correspondientes a los tramos Palermo – Caseros y 
Caseros – J. C. Paz fueron unificadas en una única 
inspección, ejecutándose el recorrido Palermo – J. C. 
Paz mediante dos (2) actas (una de Vía y una de ADV), 
cubriendo la totalidad del sector originalmente 
previsto en cuatro (4) actas, en finalmente dos (2) de 
mayor alcance. El tramo J. C. Paz – Pilar no fue 
ejecutado durante dicho año y las dos (2) faltantes 
fueron reprogramadas para el 2024. 
Durante el año 2024, se programaron inspecciones en 
los tramos J. C. Paz – Pilar y Pilar – Cabred, mediante 
cuatro (4) actas (dos de Vía y dos de ADV). A raíz de 
un incidente ferroviario ocurrido en la Línea San 
Martín, se amplió el alcance de las inspecciones, 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
Analizados los comentarios de 
CNRT, y la explicación de los 
desvíos ocurridos durante el 
período auditado 2023-2024, se 
mantiene el texto del Hallazgo y 
las Recomendaciones asociadas. 
 
No obstante, teniendo en cuenta 
que la CNRT indica que, por 
motivos operativos, en el rubro 
“Vías y ADV”, agrupó dos (2) 
inspecciones que tenían 
previstas para los tramos 
Palermo – Caseros, Caseros – J. 
C. Paz. Que, de esta manera, sin 
afectar el recorrido a cubrir, 
realizó (tal como se indica en la 
“Tabla 4 - Cumplimiento 
programación de inspecciones 
Rubro VIA y ADV – SOFSE – 
LSM”) 2 actas, en lugar de las 4 
previstas originalmente, pero de 
un alcance mayor, que 
permitieron cubrir la totalidad 
del sector originalmente 
previsto, por lo que el porcentaje 
de cumplimiento a consignar 
pasaría del 33% al 66%, lo que, 
tras analizar las NO-2023-
76792616-APN-GFTF#CNRT 
y NO-2023-76792750-APN-
GFTF#CNRT, se considera 
documentado. Se hacen los 
ajustes correspondientes en la 
mencionada Tabla 4 y en su 
descripción, tal como se presenta 
a continuación: 
“De este análisis surge que (tal 
como fue aclarado por NO-
2026-01659174-APN-
GFTF#CNRT del 06/01/2026, 
y tras corroborar los dichos 
luego del análisis de las NO-
2023-76792616-APN-
GFTF#CNRT y NO-2023-
76792750-APN-
GFTF#CNRT), por motivos 
operativos en 2023 la CNRT 
centralizó inspecciones que 
tenía previstas por tramos, 
pero sin afectar el recorrido a 
cubrir, así si bien realizó 2 
actas en lugar de las 4 
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ejecutándose el recorrido completo del sector mediante 
seis (6) actas, correspondientes a los tramos Retiro – 
Palermo, Palermo – J. C. Paz y J. C. Paz – Cabred, lo 
que derivó en un sobrecumplimiento respecto de lo 
originalmente planificado. 
PAN (Pasos a Nivel) -desde la óptica exclusiva de vía- 
y CERRAMIENTO: 
Durante el año 2023 no se realizaron inspecciones, 
debido a que no correspondían al ciclo programado. En 
consecuencia, la ausencia de inspecciones no responde 
a una omisión operativa, sino al cumplimiento del 
esquema de planificación vigente, ajustado al ciclo 
establecido para este tipo de intervenciones. 
OBRAS DE ARTE: 
De acuerdo con la programación anual, para el año 
2023 se planificaron tres (3) inspecciones 
correspondientes al rubro Obras de Arte, de las cuales 
se ejecutaron dos (2), alcanzándose un nivel de 
cumplimiento del 66,67 %. La inspección restante, no 
realizada dentro del período 2023, fue reprogramada y 
efectivamente ejecutada durante el año 2024. 
En relación con el año 2024, no se planificaron 
inspecciones para este rubro, dado que, conforme al 
ciclo de inspección vigente, no correspondía su 
ejecución durante dicho período. En este sentido, la 
inspección realizada en 2024 responde exclusivamente 
a la reprogramación de la actividad pendiente del año 
anterior, lo que explica el sobrecumplimiento 
registrado respecto de la planificación original. 
En consecuencia, las variaciones observadas entre 
ambos períodos no obedecen a desvíos en la gestión, 
sino a ajustes operativos realizados dentro del marco 
del ciclo técnico establecido. 
ESTACIONES: 
En el 2023 solo se realizó una inspección en la 
Estación Retiro (subespecialidad Paragolpes), en 2024 
se cumplieron 21 inspecciones programadas a 
estaciones (y en 10 casos se realizó una inspección 
adicional a la programada, elevando su número a 31). 
La limitada ejecución de estaciones se debió a la 
reducción de la dotación de personal asignado a dicho 
rubro, como consecuencia de la baja de uno de los dos 
agentes especializados, quedando disponible solo un 
recurso humano para la atención de estas tareas. 
Esta situación impactó directamente en la capacidad 
operativa del sector, imposibilitando la programación 
y ejecución del plan anual de inspecciones previsto. 
En el año 2024, con una reorganización operativa y 
priorización de actividades, se lograron cumplir las 
veintiuna (21) inspecciones programadas a estaciones. 
En lo que respecta a Señalamiento, 
Telecomunicaciones y Energía Eléctrica, se informa lo 
siguiente: 
TELECOMUNICACIONES: 
Durante los años 2023 y 2024 no se ejecutaron 
inspecciones correspondientes a la subespecialidad 
Telecomunicaciones, dado que, conforme lo 
establecido en los Programas de Inspecciones 

programadas originalmente 
para el tramo Palermo – J.C. 
Paz, estas fueron de mayor 
alcance y cubrieron la 
totalidad del sector 
mencionado, por lo que el 
porcentaje de cumplimiento a 
considerar asciende al 66% (2 
actas que cumplieron la misma 
finalidad que 4 previstas, de 
las 6 programadas) y en 2024 
se ejecutaron 6 inspecciones 
(150% de las 4 programadas). 
De este modo, mientras en 
2023 las inspecciones 
ejecutadas no cumplieron con 
lo programado, en 2024 se 
cumplió por encima de lo 
previsto.” 
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Recomendaciones dirigidas a la 
Secretaría de Transporte / 
Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario. 
6.20 Evaluar la posibilidad de 
autorizar las partidas 
presupuestarias necesarias que 
permitan dotar de mayor personal 
técnico a la GFTF de la CNRT, 
para el cumplimiento de sus 
tareas de fiscalización en materia 
de mantenimiento y practicas 
operativas ferroviarias. 

vigentes, cada sistema de comunicaciones se 
inspecciona aproximadamente cada cinco (5) años, y 
no correspondía su ejecución dentro del ciclo 
programado para los períodos considerados. 
PAN (Pasos a Nivel): 
Según el Manual de Procedimiento de la GFTF, debían 
inspeccionarse la totalidad de los Pasos a Nivel en esta 
especialidad. 
En el año 2023, no se alcanzó el cumplimiento total de 
lo previsto debido a limitaciones operativas y a la 
insuficiencia de personal disponible para la realización 
de dichas tareas, lo que afectó la capacidad de 
programación y ejecución de las inspecciones 
requeridas. 
Durante el año 2024, se dio cumplimiento total a lo 
establecido, en tanto el tramo comprendido entre Villa 
del Parque y Retiro no presenta Pasos a Nivel, motivo 
por el cual no se registraron omisiones en la ejecución 
de las inspecciones. 
 
 
 
Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
i) Referido al texto del hallazgo 4.1.2: 
Comentario de la ST: 
… En particular, en lo que guarda relación con las 
recomendaciones indicadas en los puntos 6.18 al 6.20 
del referido proyecto, cabe señalar que las mismas 
serán tenidas en cuenta por esta Jurisdicción en el 
marco de los procesos de planificación y ejecución 
correspondientes. En lo relativo a los aspectos 
vinculados al crédito presupuestario, se aclara que los 
mismos serán considerados conforme a lo establecido 
en la Ley de Presupuesto 27.798, para el ejercicio 
2026, y dentro de las previsiones y autorizaciones allí 
contempladas… 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Respecto a los comentarios 
recibidos de la ST, realizados 
por NO-2026-04589707-APN-
ST#MEC del 13/01/2026, se 
considera: 
Tras analizar los comentarios 
recibidos, se mantiene el texto 
del Hallazgo (con los ajustes 
motivados en la respuesta de 
CNRT analizada en el párrafo 
inmediatamente anterior) y la 
Recomendación asociada. 
Asimismo, aquellos temas 
mencionados por la ST que 
exceden el periodo auditado, 
podrán evaluarse en futuras 
labores de auditoría. 

4.1.2.1. La CNRT no contó con 
normativa técnica actualizada 
referida a transporte ferroviario, 
pues su totalidad (28 normas 
técnicas) debía ser revisada y 
actualizada por la Comisión 
Nacional de Normas y 
Especificaciones Técnicas de 
Ferrocarriles, sin que hubiera 
avances hasta finales del periodo 
auditado. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.7 Promover la actualización 
integral de la Normativa Técnica 
a cargo de la Comisión Nacional 

Por NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT del 
06/01/2026. 
 
D) Referido al texto del hallazgo 4.1.2.1: 
Comentario de la CNRT: 
Si bien es cierto que la CNRT no contó con normativa 
técnica actualizada referida a transporte ferroviario, 
ello NO constituye un incumplimiento por parte de la 
propia CNRT, ya que su actualización corresponde a 
la Secretaría de Transporte. 
Incluso, la CNRT ha hecho innumerables aportes de 
actualización de normas técnicas desde el año 2004 a 
la fecha, la mayoría de los cuales no prosperaron a 
pesar de todos los esfuerzos y aportes de muchísimas 
horas de trabajo de nuestra Gerencia en particular. 
 
 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
Tras analizar el comentario de la 
CNRT, se mantiene, en lo 
pertinente, el texto del Hallazgo 
y la Recomendación asociada, 
con la finalidad de que continúe 
promoviendo la actualización de 
la Normativa Técnica, ello 
teniendo en consideración que la 
Decisión Administrativa de la 
Jefatura de Gabinete de 
Ministros 832/19, Anexo II, 
establece como acción N°5 de la 
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de Normas y Especificaciones 
Técnicas de Ferrocarriles. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
Secretaría de Transporte / 
Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario. 
6.14 Impulsar hasta la 
finalización de la tarea, la 
actualización integral de la 
Normativa Técnica a cargo de la 
Comisión Nacional de Normas y 
Especificaciones Técnicas de 
Ferrocarriles. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
ii) Referido al texto del hallazgo 4.1.2.1: 
Comentario de la ST: 
… Al respecto se expidió la Subsecretaría de 
Transporte Ferroviario mediante Nota NO-2026-
04557487-APNSSTF#MEC, adjunta a la presente, con 
relación a las recomendaciones que le son propias 
(puntos 6.14 al 6.17)…. 
 
Por NO-2026-04557487-APN-SSTF#MEC del 
13/01/2026, embebido IF-2026-04556635-APN-
SSTF#MEC 
 
1) Referido al texto del hallazgo 4.1.2.1: 
Comentario de la SSTF: 
A. Comentario: 
No se comparte la afirmación según la cual “no se 
registraron avances hasta finales del período 
auditado”, por cuanto tal apreciación se revela 
desacertada. Ello así en tanto implicaría prescindir de 
considerar el alcance del trabajo efectivamente 
realizado, así como la coordinación, el rigor técnico y 
la complejidad operativa que demanda la temática bajo 
análisis. Asimismo, los 28 ítems de revisión listados 
por el COSEFE no se traducen en una correspondencia 
lineal o taxativa “uno a uno” respecto de normas 
técnicas emitidas, en virtud de las particularidades 
metodológicas y operativas que se desarrollan infra y 
que dan cuenta de un total de 725 normas revisadas 
hasta el momento. 
B. Abordaje: 
Cabe señalar que uno de los puntos de relevancia 
resaltados por la Comisión Nacional de Regulación del 
Transporte en los informes de evaluación de 
desempeño que motivaron la declaración de la 
emergencia ferroviaria, fue lo relativo a la 
desactualización de las normas técnicas y reglamentos 
técnico-operativos. 
En efecto, desde la administración central se receptó la 
necesidad de proceder a la revisión integral del plexo 
normativo vigente en materia de mantenimiento y 
seguridad del sistema, a fin de adecuarlo a las 
condiciones que presenta el sistema ferroviario en la 
actualidad. 

Gerencia de Fiscalización 
Técnica Ferroviaria, la de 
“Participar, en el marco de su 
competencia, en la elaboración 
y modificación de las normas 
técnicas, cartillas y 
procedimientos de 
mantenimiento y seguridad, y 
reglamentos ferroviarios.”. 
 
 
Respecto a los comentarios 
recibidos de la SSTF, 
realizados por NO-2026-
04557487-APN-SSTF#MEC 
del 13/01/2026, embebido IF-
2026-04556635-APN-
SSTF_MEC, como parte 
integrante de respuesta de la 
ST por NO-2026-04589707-
APN-ST#MEC del 13/01/2026, 
se considera: 
Tal como se expresa en el 
presente Informe de Auditoría, 
la CNNyETF fue creada por la 
Resolución MTR E 76/17 (BO 
27/09/2017). 
El 23/05/24 se eleva a la 
mencionada Comisión un orden 
de preferencia elaborado por el 
COSEFE de 28 normas técnicas, 
que fueron consideradas para la 
planificación anual de los 
trabajos a realizar por la 
CNNyETF. 
Contemporáneamente a esta 
elevación, por el artículo 8 del 
Decreto 526/24 (reglamentario 
del DNU 525/24 por el que se 
declara la Emergencia Pública 
en Materia Ferroviaria - BO del 
13/06/2024) se declararon 
sujetas a revisión todas las 
normas y procedimientos 
vigentes en materia de 
mantenimiento y seguridad del 
Sistema Ferroviario Nacional. 
Luego, por Resolución 19/24 
(05/07/2024) se actualizó la 
conformación de la Comisión, 
por IF-2024-89526414-APN-
SSTF#MEC (21/08/2024) se 
actualizó su Reglamento Interno, 
y por Resolución ST 56/24 
(10/12/2024) se aprobó su 
Manual de Procedimientos. 
Tras repasar estos antecedentes, 
corresponde aclarar que la 
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Para así decir, se consideró la necesidad de receptar -
en el plexo normativo- las nuevas tecnologías 
disponibles, la estandarización de prácticas operativas 
consolidadas y las diferentes exigencias 
reglamentarias y contractuales inherentes a la 
operación ferroviaria; lo cual necesariamente debe 
desarrollarse en un contexto de implementación de 
políticas públicas más amplias, como ser la 
privatización de las empresas operadoras estatales, 
tanto de pasajeros como de cargas (SOFSA y BCyL), 
en atención al mandato legal establecido a partir de la 
sanción de la Ley 27.742. 
En ese sentido, oportunamente, esta Subsecretaría 
señaló que dicha revisión, además de resultar 
fundamental para la ejecución de las tareas de 
mantenimiento de los distintos sistemas del ferrocarril, 
también resultaba vital para posibilitar la adecuada 
fiscalización y control de las mismas. 
En efecto, el decreto de necesidad y urgencia 525/24 
dispone en su artículo 8°: “Decláranse sujetas a 
revisión integral todas las normas y procesos vigentes 
en materia de mantenimiento y seguridad del Sistema 
Ferroviario Nacional, a fin de adecuarlas a las 
condiciones que presenta el Sistema en la actualidad.” 
A tenor de las disposiciones transcriptas, no puede 
soslayarse el carácter declarativo de la medida, puesto 
que no constituye suspensión alguna de los efectos del 
plexo normativo vigente. Así las cosas, corresponde 
resaltar que la CNRT no actúa en un marco de vacío 
normativo, puesto que sin perjuicio del proceso de 
actualización normativo técnico en curso, el cuerpo de 
normas técnicas de la empresa Ferrocarriles 
Argentinos (FA) en el marco de la Ley Nº 18.360 
continúa plenamente en vigencia. 
Conforme lo expuesto en el acápite “comentario 
“resulta imperativo aclarar que los 28 ítems de revisión 
listados por el COSEFE no se traducen en una 
correspondencia lineal o taxativa “uno a uno” respecto 
de normas técnicas emitidas, en virtud de las 
particularidades metodológicas y operativas que se 
desarrollan infra, acápite “Gestiones”. En términos 
sintéticos, corresponde destacar lo siguiente: 
➢ Las tareas de revisión efectuadas engloban en 
muchos casos más de un ítem de los enlistados 
oportunamente por el COSEFE; 
➢ Existe un universo muy superior a 28 normas 
técnicas que están sujetas a revisión; de hecho, el 
Manual de Seguridad en la Circulación de Vagones ha 
implicado la revisión de más de 300 normas técnicas, 
y similares trabajos se encuentran avanzando respecto 
de locomotoras y coches; 
➢ En algunos casos los trabajos de revisión concluyen 
en la recomendación de mantener el statu quo. 
Sin perjuicio de su implicancia cuantitativa, resulta 
igualmente necesario profundizar — a efectos de que 
pueda ser adecuadamente internalizada por un ente 
externo al sistema ferroviario— la complejidad 

necesidad de actualización 
normativa data desde la 
conformación de la CNNyETF, 
tal como puede documentarse 
(como ejemplo, entre otros) en el 
Informe Resolución MIT Nº 
2210/15 - Fiscalización y 
Control de las Sociedades 
Controladas por Ferrocarriles 
Argentinos SE -INFORME 
ANUAL 2019- GFTF (IF-2020-
31979478-APN-GFTF#CNRT) 
en el que la CNRT señala: 
“MARCO GENERAL: Las 
obligaciones en materia de 
mantenimiento y seguridad 
emergente de los mandatos 
dados a las empresas estatales 
de administración y operación 
han sido, y siguen siendo, 
difusas y sujetas a un sin fin de 
interpretaciones, en un marco de 
una profunda desactualización 
de normas técnicas y 
reglamentos técnico - 
operativos, con serios vacíos de 
límites, criterios y gestión.” 
 
Asimismo, en el desarrollo del 
presente Informe de Auditoría, 
se menciona normativa técnica 
actualizada, como la Norma 
sobre Requisitos de la Vía 
aprobada por la Resolución SGT 
87/19 y modificada por la 
Resolución SGT 87/22, como así 
también la priorización del 
tratamiento de normas referidas 
a seguridad de material rodante 
(Especificación Técnica Perfil 
de Rueda del Material Rodante, 
aprobada por Resolución ME 
591/24 y el Manual de Seguridad 
de Vagones, por Resolución 
61/24). 
 
En este contexto, el Hallazgo 
4.1.2.1 se sustenta, desde lo 
formal, y desde la necesidad 
expresada por los sucesivos IED 
de la GFTF de la CNRT 
(incluido el correspondiente al 
período 2024), en las normas 
efectivamente aprobadas a la 
finalización del periodo 
auditado, ello sin dejar de 
reconocer, tal como expresa la 
SSTF en sus comentarios, la 
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intrínseca que conlleva la revisión de la normativa 
técnica. 
En tal entendimiento, los avances deben apreciarse en 
ese marco, evitando reducir la cuestión a un mero 
seguimiento numérico de la cantidad de normas 
revisadas, sin considerar los progresos derivados de 
procesos cuyo abordaje presenta una elevada 
especificidad y complejidad, y que, en diversos casos, 
requiere modificar estructuras y prácticas arraigadas, 
cuya inercia dificulta la incorporación y aceptación de 
los cambios, intensificando la complejidad de la tarea. 
Para dimensionar, al menos de modo aproximado, 
dicha exigencia, cabe remitirse a la lectura del Manual 
de Procedimiento Interno de la CNNyETF (IF-2024-
120073681-APNDNTTF#MTR), como así también, 
atender a la documentación complementaria 
disponible en el portal institucional: 
https://www.argentina.gob.ar/transporte/emergencia-
ferroviaria/normativa-ydocumentos- tecnicos-
comision-nacional-de-normas-y-especificaciones-
tecnicas-de” 
C. Gestiones: 
C.1 Reestructuración de la CNNyETF Conforme se 
expresó, esta Subsecretaría receptó la necesidad de 
revisar las normas técnicas integrantes del plexo 
normativo vigente en materia de transporte ferroviario 
al momento de propiciar el dictado de la emergencia 
pública en materia ferroviaria. 
Consecuentemente, esta evaluación dio lugar a que 
esta Subsecretaría impulsase y repotenciase a la 
Comisión Nacional de Normas y Especificaciones 
Técnicas de Ferrocarriles (CNNyETF), como 
herramienta de coordinación para efectuar dicha 
revisión normativa. 
Ahora bien, es importante destacar que la CNNyETF 
no es la única responsable de dicho proceso de 
revisión, sino que necesariamente debe contar con la 
colaboración de todos los actores del sistema 
ferroviario, dada la necesidad de que el proceso de 
revisión sea fructífero y genere prácticas tangibles y 
mejores estándares en el marco de la emergencia 
pública y con vocación de continuidad. 
En tal contexto, durante el período auditado, el 
funcionamiento de la Comisión Nacional de Normas y 
Especificaciones Técnicas de Ferrocarriles 
(CNNyETF) fue objeto de una profunda 
reestructuración y redefinición en aras de potenciar y 
eficientizar su producción normativa, según se 
describe seguidamente: 
El día 10 de diciembre de 2023 conjuntamente con el 
cambio de autoridades a nivel nacional, cambió el 
presidente de la CNNyETF, la cual conforme al 
reglamento vigente es ejercida por el Subsecretario de 
Transporte Ferroviario o por quien éste designe. 
El día 05/07/2024 se actualizó la Resolución de la 
Secretaría de Gestión del Transporte 76/2017 de 
creación de la Comisión de Normas, mediante la 
Resolución de la Secretaría de Transporte 19/2024 y 

amplitud y la complejidad del 
análisis (“Todo ello hace el total 
de 725 normas revisadas hasta 
el momento – ya expuesto -, de 
las cuales, las relativas a 
Vagones han sido objeto de 
codificación y dicho instrumento 
fue aprobado formalmente.”), 
pero también que la mayoría (37 
de 41 o el 87%) de los 
intercambios técnicos (IF, NO, 
RE) en relación a las normas en 
proceso de modificación citados  
por la SSTF en sus comentarios, 
corresponden al 2025. 
Aun así, tras considerar 
integralmente la respuesta 
recibida del auditado, se 
proponen las siguientes 
modificaciones al encabezado 
del Hallazgo, al último párrafo 
del desarrollo del mismo, y en la 
Recomendación 6.14: 
 
“4.1.2.1. La CNRT no contó 
con un cuerpo de normativa 
técnica actualizada referida a 
transporte ferroviario, la cual 
debía ser revisada y 
actualizada por la Comisión 
Nacional de Normas y 
Especificaciones Técnicas de 
Ferrocarriles dependiente de 
la ST.” 
 
Último párrafo del desarrollo del 
Hallazgo 4.1.2.1: 
“En 2024, además de 
aprobarse un nuevo 
reglamento interno y un 
manual de procedimientos 
para formalizar su 
funcionamiento, en el marco 
de la emergencia pública 
ferroviaria declarada por el 
DNU 525/24 y su Decreto 
Reglamentario 526/24, la 
SSTF inició un proceso de 
revisión integral del marco 
normativo vigente, incluyendo 
la actualización de 28 normas 
técnicas propuestas por el 
Comité de Seguridad 
Ferroviaria (COSEFE), 
priorizándose las referidas a 
seguridad de material rodante 
y cruces ferroviales 
(Resolución ME 591/24 -

https://www.argentina.gob.ar/transporte/emergencia-ferroviaria/normativa-ydocumentos-
https://www.argentina.gob.ar/transporte/emergencia-ferroviaria/normativa-ydocumentos-
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posteriormente, el día 21/08/2024 se actualizó el 
Reglamento Interno de la mencionada Comisión 
Nacional, mediante el Acta de Firma Conjunta N° IF-
2024-89526414-APN-SSTF#MEC, suscrita por los 
miembros permanentes de la Comisión Nacional, todo 
de acuerdo a su norma de creación. Finalmente, el día 
1 de noviembre de 2024 es aprobado el Manual de 
Procedimiento Interno de la CNNyETF, (IF-2024-
120073681-APN-DNTTF#MTR), para ordenar los 
procesos internos de trabajo de la comisión. 
C.2 Relación CNNyETF – COSEFE y normativa 
derivada de dicho intercambio 
Debe tenerse en consideración que, si bien el listado de 
normas cuya revisión sugirió el Comité de Seguridad 
Ferroviaria (en adelante COSEFE) ha sido considerado 
para la planificación anual de los trabajos a realizar, el 
mismo no agota la actividad de la CNNyETF, que se 
encuentra trabajando en otros proyectos de mejora 
normativa en el sistema ferroviario. 
En cuanto a las mencionadas recomendaciones del 
COSEFE, corresponde referir que, mediante la nota 
NO-2024-53532060-APN-DNISF#JST, dirigida a la 
SSTF y a la CNNyETF, el presidente del aludido 
Comité y, a su vez, Director Nacional de Investigación 
de Sucesos Ferroviarios, perteneciente a la Junta de 
Seguridad en el Transporte (JST), envió una propuesta 
de desarrollo de normas elaborada por dicho cuerpo. 
Esta nota se respondió el 19/6/2024 mediante la nota 
NO-2024-64806219-APNSSTF# MEC 
convocándolos a trabajar en un programa conjunto y 
en el desarrollo normativo. 
A resultas de dicha reunión, se han priorizando las 
normas de material rodante y de cruces ferroviales, que 
derivaron en la aprobación del manual de parámetros 
de seguridad de vagones y en una nueva versión del 
Anexo L del decreto 779/95, reglamentario de la Ley 
Nacional de Tránsito y Seguridad Vial, entre otras 
normas que se están desarrollando. 
Por su parte, resulta necesario reiterar que los 28 ítems 
de revisión listados por el COSEFE no presentan un 
correlato “uno a uno” en términos de normas técnicas 
emitidas, conforme las consideraciones expuestas en el 
cuerpo principal del presente informe. 
A fin de ampliar estos conceptos, se expone 
seguidamente un detalle de las acciones desarrolladas, 
advirtiéndose que su mera enumeración no permite 
dimensionar –per se la profundidad y complejidad del 
trabajo ejecutado ni las implicancias que la revisión 
normativa conlleva para el sistema ferroviario. Por 
ello, se procura su explicación y desarrollo en el 
apartado siguiente. 
C.3 Normas producidas y revisadas 
En el marco del referido proceso de reestructuración, 
el 18/07/2024 se aprobó la Especificación Técnica 
Perfil de Rueda del Material Rodante, mediante la 
Resolución del Ministerio de Economía 591/2024, 
norma técnica que se trabajó en la Comisión de 
Normas desde el año 2021, cuyo trámite de aprobación 

Especificación Técnica Perfil 
de Rueda del Material 
Rodante -, y Resolución ST 
61/24 -Manual de Seguridad 
de Vagones-). No obstante, la 
falta de impulso institucional 
desde la creación de la 
CNNyETF en 2017 y hasta el 
dictado de la Emergencia 
Ferroviaria, no posibilitó 
contar al cierre del periodo 
auditado con un cuerpo 
actualizado de normas 
técnicas ferroviarias en 
materia de mantenimiento y 
seguridad del Sistema 
Ferroviario Nacional, 
situación que fue 
reiteradamente señalada por 
la GFTF de la CNRT en 
diversos Informes de 
Evaluación de Desempeño 
como los correspondientes a 
los ejercicios 2023 y 2024.” 
 
Recomendación: 
“6.14 Continuar impulsado 
hasta la finalización de la 
tarea, la actualización integral 
de la Normativa Técnica a 
cargo de la Comisión Nacional 
de Normas y Especificaciones 
Técnicas de Ferrocarriles. 
(Cde. Hallazgo 4.1.2.1) 
Finalmente, el eventual 
cumplimiento de los objetivos de 
actualización normativa 
dispuesto por el Decreto 526/24, 
que excedan el período auditado, 
podrán evaluarse en futuras 
labores de auditoría. 
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se retomó inmediatamente luego de reformada la 
composición de la Comisión de Normas. 
En los meses siguientes se emitieron al sistema 
ferroviario nacional dos notas que surgieron de 
recomendaciones de la Junta Nacional de Seguridad en 
el Transporte (JST), todo ello con el objeto mejorar las 
condiciones de seguridad del material rodante y de las 
zorras. 
Durante 2024 fueron aprobados el Manual de 
Seguridad de Vagones, Resolución 61/2024 del 
27/12/2024 y la actualización del Anexo L del Decreto 
779/95 “Sistema de Señalización Vial Uniforme”, 
reglamentario de la Ley Nacional de Tránsito y 
Seguridad Vial, actualización que forma parte del 
proyecto de nueva norma de cruces ferroviales, 
mediante el Decreto 196/2025. Asimismo, se está 
avanzando con un proyecto de nueva norma de cruces 
ferroviales, cuyo borrador está siendo revisado 
actualmente por la CNRT. 
A modo de ejemplo, la CNNyETF ha intervenido y/o 
se encuentra interviniendo en los siguientes proyectos 
normativos: 
Expediente Tema 
EX-2022-31002969- -
APN-DGD#MTR 

Señal de aviso al tren en PAN 

EX-2020-75133860- -
APN-DGD#MTR 

ODA - Inspección y evaluación 

EX-2017-09637274- -
APN-SSTF#MTR 

CERRAMIENTOS 

EX-2018-26462368- -
APN-SSTF#MTR 

Cruces ferroviales - Actualiz. 
SETOP 7/81 

EX-2024-62577265- -
APN-ST#MEC 

ODA - Encarriladores 

EX-2024-102122876- -
APN-ST#MEC 

ALADI - Modificación del 
Capítulo III del ATIT 

EX-2019-12322386- -
APN-SSTF#MTR 

Régimen para la Habilitación 
de Material Rodante 

EX-2025-125960813- -
APN-DGD#MEC 

Evaluación fin de vía 

EX-2025-125964329- -
APN-DGD#MEC 

Manual de Seguridad en la 
Circulación de Coches 

EX-2025-125963401- -
APN-DGD#MEC 

Manual de Seguridad en la 
Circulación de Locomotoras 

EX-2024-46395682- -
APN-ST#MEC 

RITO Art 116 - 143 - AUV 
(señal e indicador de 
maniobra) 

EX-2025-74569156- -
APN-DGDA#MEC 

Presentación de terceros - 
propuesta vías libres Conzi y 
otros 

EX-2025-95305254- -
APN-DGDA#MEC 

PAN en cuadro de estación 

EX-2024-111144473- -
APN-ST#MEC 

MR - Seguridad zorras de vía 
motorizadas 

EX-2018-04354515- -
APN-SSTF#MTR 

Norma de Vía - Res 87/2019 
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EX-2020-53359354- -
APN-DGD#MTR 

Res 19/21 - Prorroga Norma 
de Vía Res 87/2019 

EX-2022-116271222- -
APN-DGD#MTR 

Norma de Vía Res 87/2022 

EX-2024-105750217- -
APN-ST#MEC 

Señalamiento - Barras de 
Seguridad en AdV 

EX-2021-121860454- -
APN-DGD#MTR 

Perfil de rueda del MR 

EX-2018-58528421- -
APN-SSTF#MTR 

CNNyETF - hasta modificación 
de 2024 

EX-2016-04266701- -
APN-SSTF#MTR 

Transporte de Mercancías 
Peligrosas - Consulta COPIME 

EX-2024-130153851- -
APN-ST#MEC 

Planes Piloto 

EX-2024-103621562- -
APN-ST#MEC 

Manual de Seguridad en la 
Circulación para Vagones 

EX-2018-28175445- -
APN-SSTF#MTR 

Modificación art. 143 - RITO 

 
En efecto, es notoria la existencia de normativa en 
análisis, que excede el alcance del listado del 
COSEFE, en tanto que, la declaración contenida en el 
artículo 8° del Decreto Reglamentario 526/24, no se 
circunscribe, y mucho menos se agota, con los 28 
ítems mencionados; sino que implica un profundo 
análisis de la normativa técnica que debe abordarse 
con el fin de dotar al sistema de nuevas herramientas 
que permitan una mejor gestión de la emergencia y, a 
su vez, generen el marco para la implementación de las 
políticas públicas consagradas por los instrumentos 
legales sancionados por el Honorable Congreso de la 
Nación (Leyes 27.132 y 27.742). 
Por otro lado, debe mencionarse que la solicitud del 
COSEFE sobre la revisión de las normas de 
mantenimiento de material rodante (Normas IRAM 
FA) derivó en la necesidad de disponer de personal 
técnico especializado para la realización de los 
digestos normativos de mantenimiento, en las 
especialidades Vagones, Coches y Locomotoras. A tal 
fin, se revisaron 51 normas FAT y 239 planos NEFA 
sólo para el capítulo de Vagones aprobado. Para el 
caso de Locomotoras, se revisaron 17 Normas FAT, 16 
Planos NEFA y 282 manuales y documentación 
técnica específica del material rodante, mientras que, 
para Coches, se revisaron 17 normas FAT, 16 planos 
NEFA y 87 Manuales y documentación técnica. 
Todo ello hace el total de 725 normas revisadas hasta 
el momento – ya expuesto -, de las cuales, las relativas 
a Vagones han sido objeto de codificación y dicho 
instrumento fue aprobado formalmente. 
Las restantes normas están en proceso administrativo 
de aprobación, encontrándose el intercambio técnico 
documentado en las Notas y Minutas individualizadas 
en el sistema de gestión documental electrónico como 
IF-2024-90503734-APN-SSTF#MEC, IF-2024- 
99736976-APN-SSTF#MEC, NO-2024-69805093-
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APN-DNRNTR#MTR, IF-2025- 00301732-APN-
GCM#SOFSE, RE-2025-39061621-APN-
DGDYD#JGM, IF-2025- 80106582-APN-
SSTF#MEC, IF-2025-80106582-APN-SSTF#MEC, 
NO-2025-99710855-APN-SOFSE#MEC, NO-2024-
135445155-APN-DNRNTR#MTR, NO-2025-
128542698-APN-GFTF#CNRT, NO-2025- 
124960807-APN-SOFSE#MEC, NO-2025-
124658694-APN-ADIFSE#MEC, NO-2025- 
124469216-APN-GFTF#CNRT, NO-2025-
121070287-APN-DNRNTR#MTR, NO-2025- 
108557225-APN-SOFSE#MEC, NO-2025-
106944297-APN-CNRT#MEC, IF-2025- 106416565-
APN-DGDA#MEC, NO-2025-95460126-APN-
SOFSE#MEC, IF-2025- 94596890-APN-
DGDA#MEC, NO-2025-87994213-APN-
DNRNTR#MTR, NO-2025- 81850901-APN-
SOFSE#MEC, NO-2025-56074075-APN-
SOFSE#MEC, NO-2025- 32621344-APN-
SOFSE#MEC, NO-2025-32532368-APN-
CNRT#MEC, NO-2025- 31478103-APN-
GFTF#CNRT, NO-2025-25398205-APN-
DNISF#JST, NO-2025-19837373- APN-
DNRNTR#MTR, ME-2025-01985090-APN-
GGO#SOFSE, NO-2025-02082518- APN-
SG#SOFSE, NO-2025-124960415-APN-
DNRNTR#MTR, IF-2025-125537645-
APNDGYSSF#MTR e IF-2025-114074422-APN-
SSTF#MEC. 
Cabe destacar que, en todos los casos, el intercambio 
técnico entre la Comisión y los interlocutores técnicos 
del sistema, que incluyen a la CNRT, operadores y 
técnicos especializados continúa, con el objeto de 
garantizar que sean abordados los temas 
indispensables para que el material rodante circule con 
seguridad bajo parámetros que gocen de la validación 
técnica de todos los actores del sistema. 
A su vez, cabe destacar que las normas técnicas 
analizadas a partir de este proceso de revisión proveen 
herramientas orientadas a optimizar las tareas y los 
costos de mantenimiento, sin comprometer la 
seguridad del material rodante. Asimismo, han sido 
concebidas con la flexibilidad necesaria para su 
adecuación a las disponibilidades presupuestarias, en 
tanto la definición precisa de los parámetros de 
seguridad permite establecer umbrales mínimos 
exigibles para la circulación. Ello se realiza sin 
perjuicio de las tareas de mantenimiento destinadas a 
la conservación patrimonial de los activos ni de 
aquellas orientadas a preservar condiciones adecuadas 
de confort para los usuarios. 
En síntesis, la labor de revisión normativa efectuada se 
ha centrado en establecer los parámetros mínimos de 
seguridad en el mantenimiento, buscando corregir lo 
mencionado en el informe bajo análisis: “…nunca se 
ha regulado en nuestro país, un grado de 
mantenimiento no realizado sobre una unidad de 
Material Rodante a partir del cual la misma no puede 
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circular. Termina siendo una decisión de cada empresa 
basada en la percepción del riesgo por parte de quien 
opera” y que resulta “una decisión diaria del Jefe del 
Depósito del Material Rodante poner a disposición de 
Transporte para el servicio un tren con las mínimas 
condiciones de seguridad luego de lo cual los 
conductores realizan las verificaciones mínimas de 
funcionamiento seguro, antes de empezar a utilizarlo 
cada día.” 
En cuanto al proyecto de norma de Mantenimiento de 
Material Rodante para cambio de ciclos de 
mantenimiento, debe hacerse notar que la propuesta 
permitirá al operador, en consonancia con la 
Resolución 1170/08, especificar esquemas de 
mantenimiento de material rodante que prioricen las 
tareas y compras relacionadas con la seguridad, 
eliminando “infracciones” genéricas por el 
incumplimiento de cartillas que se encuentran 
orientadas al mantenimiento integral de la flota, como 
por ejemplo las relativas a la pintura e interiorismo de 
la unidad. 
De esta manera se facilitará que los operadores puedan 
incluir metodologías de mantenimiento y detección de 
fallas cuyas tecnologías se han desarrollado con 
posterioridad a la emisión de los manuales del 
fabricante, como por ejemplo, técnicas de censado de 
parámetros de funcionamiento por medio de 
componentes electrónicos, que implican la realización 
de actividades de mantenimiento predictivo. 
Esta incorporación de tecnología no se encuentra 
actualmente contemplada en el cumplimiento de los 
planes de mantenimiento preventivo del fabricante, y 
el operador no contaba -hasta ahora- con el andamiaje 
necesario para implementar este tipo de actividades. 
Por otro lado, la norma de pruebas piloto brinda un 
marco normativo inédito en el ámbito ferroviario 
nacional. La Argentina, a diferencia de otros países, no 
cuenta con instalaciones de ensayo tecnológico 
(Testing Facilities) para el sistema ferroviario, en 
donde se ensayan las condiciones reales de uso de 
componentes de los subsistemas ferroviarios, como 
por ejemplo durmientes, sistemas de señalamiento, 
elementos de material rodante, equipos, etc. 
La reglamentación de las pruebas piloto constituye el 
marco legal para que el sistema ferroviario pueda 
probar, bajo condiciones controladas y luego de la 
aprobación del plan de trabajo, minimizando los 
riesgos y generando el ámbito formal de aplicación de 
las innovaciones, los desarrollos y los avances 
tecnológicos y metodológicos para el mejor 
funcionamiento del sistema ferroviario. 
Ello incluye al mantenimiento. Es por eso que, cuando 
los operadores propongan la modificación de sus 
planificaciones, exista ya una metodología de trabajo 
clara, aplicable y transparente para todo el sistema, que 
permite evaluarlo de manera abierta. 
Estas dos normas, elaboradas por la CNNTEF, y 
aplicables a la modificación de planes de 
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mantenimiento y realización de pruebas piloto, 
complementan a la Resolución CNRT 1770/08, al 
permitir que, en dicha presentación se puedan realizar 
adecuaciones tecnológicas apropiadamente validadas, 
que no comprometen la seguridad operacional en el 
material rodante y que reflejan la realidad del 
mantenimiento realizado en el mismo, más allá de los 
parámetros establecidos por las revisiones numerales o 
literales prescriptas por los fabricantes. 
En suma, el digesto de normas de material rodante 
(manuales de vagones, locomotoras y coches), la 
norma marco para la realización de pruebas piloto y la 
norma marco para la modificación de ciclos de 
mantenimiento, generan herramientas de control 
basadas en resultados, permitiendo el diseño de 
procesos más flexibles y adaptables a las distintas 
realidades de cada operador. 
Ello es así en tanto dichas normas otorgan al operador 
la flexibilidad necesaria para priorizar y distinguir 
aquellos elementos de seguridad cuyo tratamiento 
resulta ineludible, al tiempo que habilitan la 
adecuación de metodologías de trabajo orientadas a 
optimizar, en términos económicos, las tareas de 
detección de fallas. Asimismo, proporcionan un marco 
de validación técnica para las propuestas de 
modificación operativa, toda vez que, previo a 
introducir cualquier cambio, resulta imperativo 
demostrar que su implementación posee solvencia 
técnica suficiente y que no genera impactos negativos 
sobre la seguridad.  

4.1.3. La CNRT no realizó el 
seguimiento de la gestión de la 
SOFSE-LSM en relación con el 
cumplimiento de sus Planes de 
Mantenimiento y la subsanación 
de las observaciones realizadas a 
partir de la fiscalización, no 
resultando efectiva la ejecución 
de dichos planes para mantener el 
buen estado del Material Rodante 
y de la Infraestructura ferroviaria. 
De acuerdo con la GFTF, entre 
las causas de esa situación se 
encuentra la insuficiente dotación 
de personal técnico con el que 
cuenta. 
Tampoco efectuó un seguimiento 
de las observaciones referidas al 
incumplimiento de las Prácticas 
Operativas por parte del 
Operador, que refieren a normas 
y procedimientos que regulan la 
eficiencia, regularidad y 
seguridad del servicio 
ferroviario. 
 

Por NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT del 
06/01/2026. 
 
E) Referido al texto del hallazgo 4.1.3 / 4.1.3.1 / 

4.1.3.2: 
Comentario de la CNRT: 
Respecto al Material Rodante, sí se hace el análisis de 
los planes anuales presentados y el seguimiento 
administrativo de la ejecución, pero se parte de un plan 
que en su alcance anual ya no llega a cubrir las 
necesidades de mantenimiento, lo declara SOFSA y lo 
decimos claramente en nuestro análisis, por lo que 
inexorablemente ello se reflejará en una menor 
ejecución mensual. 
Si SOFSE-LSM no ejecuta los planes para mantener el 
buen estado del Material Rodante y de la 
Infraestructura ferroviaria, se debe fundamentalmente 
a la falta de recursos económicos para ello, y no a una 
falta de seguimiento por parte de la CNRT con relación 
al cumplimiento de sus Planes de Mantenimiento y la 
subsanación de las observaciones realizadas a partir de 
la fiscalización. 
El problema de falta de recursos económicos es mucho 
más profundo y complejo, y no está al alcance de la 
CNRT poder solucionarlo. 
Si bien la CNRT no instó a la Operadora a dar 
cumplimiento de su presentación en tiempo y forma, 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
En lo referido al Hallazgo 4.1.3 
y su Recomendación asociada 
6.8, los mismos se refieren a la 
falta de seguimiento y 
fiscalización por parte de CNRT, 
a través de inspecciones 
específicas de mantenimiento, 
del cumplimiento de la 
Resolución CNRT 1770/08 y de 
la ejecución de las tareas 
comprometidas en materia de 
mantenimiento ferroviario por 
parte de la SOFSE-LSM. 
Por otra parte, las causas 
presupuestarias del 
incumplimiento de los planes de 
mantenimiento por parte de la 
SOFSE LSM se analizan en el 
Hallazgo 4.2.4.2 del Informe de 
Auditoría.  
Sin perjuicio de lo anterior, tras 
analizar íntegramente el 
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Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.8 Verificar el cumplimiento de 
los Planes de Mantenimiento de 
la Operadora, y fortalecer su 
seguimiento, junto con la 
verificación de la subsanación de 
los desvíos detectados. 

acorde lo establece la Resolución CNRT 1770/08, 
nada impidió a nuestra Gerencia entender la falta de 
mantenimiento que fue destacada en los informes 
anuales que dieron lugar a la declaración de la 
Emergencia Ferroviaria, a partir de la cual están 
comenzando a aparecer los fondos necesarios para 
poder realizar el mantenimiento pesado diferido y las 
obras de mejoramiento. 

comentario del auditado en este 
punto, se realiza un ajuste en su 
redacción, manteniendo la 
Recomendación asociada. 
“4.1.3. La CNRT no realizó el 
seguimiento, a partir de 
inspecciones específicas de 
mantenimiento, de la gestión 
de la SOFSE-LSM en relación 
al cumplimiento de sus Planes 
de Mantenimiento y la 
subsanación de las 
observaciones realizadas a 
partir de la fiscalización, no 
resultando efectiva la 
ejecución de dichos planes por 
parte de la SOFSE-LSM para 
mantener el buen estado del 
Material Rodante y de la 
Infraestructura ferroviaria. 
De acuerdo con la GFTF, entre 
las causas de esa situación se 
encuentra la insuficiente 
dotación de personal técnico 
con el que cuenta. 
Tampoco efectuó un 
seguimiento de las 
observaciones referidas al 
cumplimiento de las Prácticas 
Operativas por parte del 
Operador, que refieren a 
normas y procedimientos que 
regulan la eficiencia, 
regularidad y seguridad del 
servicio ferroviario.” 

4.1.3.1. La CNRT no propició el 
cumplimiento de la presentación 
en tiempo y forma de los avances 
mensuales del Plan de 
Mantenimiento establecido en la 
Resolución CNRT 1770/08, por 
parte de la SOFSE-LSM. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.5 Gestionar ante las 
Autoridades competentes, las 
solicitudes de ampliación del 
personal técnico de la GFTF, para 
poder cumplir con las 
responsabilidades y obligaciones 
asignadas a la misma. 
 
6.9 Instar a la Operadora al 
cumplimiento en tiempo y forma 
de la presentación de los Planes 
de Mantenimiento y los 

Respuesta CNRT en la Hallazgo 4.1.3. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
Tras analizar el comentario del 
auditado (trascripto en el 
anterior Hallazgo 4.1.3), 
respecto a que la misma CNRT 
“no instó a la Operadora a dar 
cumplimiento de su presentación 
en tiempo y forma, acorde lo 
establece la Resolución CNRT 
1770/08”, se mantiene lo 
expresado en el Hallazgo 4.1.3., 
tanto en su texto como en las 
Recomendaciones asociadas. 
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respectivos avances mensuales, 
tal lo prescripto por la Resolución 
CNRT 1770/08, lo cual resulta 
indispensable para llevar un 
orden efectivo de fiscalización y 
seguimiento por parte de la 
CNRT. 
 
6.10 En el caso de detección de 
incumplimientos en la 
presentación de los Planes y 
avances mensuales (en el marco 
de la Resolución CNRT 
1770/08), instar a la Operadora a 
su regularización. 
 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
Secretaría de Transporte / 
Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario. 
6.20 Evaluar la posibilidad de 
autorizar las partidas 
presupuestarias necesarias que 
permitan dotar de mayor personal 
técnico a la GFTF de la CNRT, 
para el cumplimiento de sus 
tareas de fiscalización en materia 
de mantenimiento y practicas 
operativas ferroviarias. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
i) Referido al texto del hallazgo 4.1.3.1: 
Comentario de la ST: 
… En particular, en lo que guarda relación con las 
recomendaciones indicadas en los puntos 6.18 al 6.20 
del referido proyecto, cabe señalar que las mismas 
serán tenidas en cuenta por esta Jurisdicción en el 
marco de los procesos de planificación y ejecución 
correspondientes. En lo relativo a los aspectos 
vinculados al crédito presupuestario, se aclara que los 
mismos serán considerados conforme a lo establecido 
en la Ley de Presupuesto 27.798, para el ejercicio 
2026, y dentro de las previsiones y autorizaciones allí 
contempladas… 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Respecto a los comentarios 
recibidos de la ST, realizados 
por NO-2026-04589707-APN-
ST#MEC del 13/01/2026, se 
considera: 
Tras analizar los comentarios 
recibidos, se mantiene el texto 
del Hallazgo y la 
Recomendación asociada. 
Asimismo, aquellos temas 
aludidos por la ST que exceden 
el periodo auditado, podrán ser 
evaluados en futuras labores de 
auditoría. 

4.1.3.2. La CNRT, en relación 
con el Material Rodante, no 
realizó el seguimiento del 
cumplimiento de la Resolución 
CNRT 1770/08, referida a la 
ejecución de los planes de 
mantenimiento por parte de 
SOFSE-LSM. Dichos planes no 
resultaron efectivos para 
mantener el buen estado y la 
operatividad de las unidades, 
especialmente en lo relativo al 
mantenimiento pesado, cuya 
ausencia resultó en un 
incremento de la cantidad de 
unidades detenidas o no 
operativas. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.8 Verificar el cumplimiento de 
los Planes de Mantenimiento de 
la Operadora, y fortalecer su 
seguimiento, junto con la 

Respuesta CNRT en la Hallazgo 4.1.3. Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
Tras analizar integralmente los 
comentarios de auditado a 4.1.3, 
se introduce un ajuste en la 
redacción del encabezado del 
Hallazgo 4.1.3.2., tal como se 
presenta a continuación y se 
mantiene el texto de la 
Recomendación asociada: 
“4.1.3.2. La CNRT, en relación 
con el Material Rodante, no 
realizó el seguimiento, a partir 
de inspecciones específicas, del 
cumplimiento de la Resolución 
CNRT 1770/08, referida a la 
ejecución de los planes de 
mantenimiento por parte de la 
SOFSE-LSM. Dichos planes 
no resultaron efectivos para 
mantener el buen estado y la 
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verificación de la subsanación de 
los desvíos detectados. 

operatividad de las unidades, 
especialmente en lo relativo al 
mantenimiento pesado, cuya 
ausencia resultó en un 
incremento de la cantidad de 
unidades detenidas o no 
operativas.” 

4.1.3.3. En materia de 
Infraestructura, la CNRT no 
realizó el seguimiento del 
cumplimiento de la Resolución 
CNRT 1770/08, con relación a la 
ejecución por parte de la SOFSE-
LSM de sus planes de 
Mantenimiento, cumplimiento 
que no alcanzó los compromisos 
asumidos por la Operadora. Los 
rubros de menor grado de 
cumplimiento son los 
correspondientes a Vía y Obras, y 
Señalamiento. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.8 Verificar el cumplimiento de 
los Planes de Mantenimiento de 
la Operadora, y fortalecer su 
seguimiento, junto con la 
verificación de la subsanación de 
los desvíos detectados. 

Por NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT del 
06/01/2026. 
 
F) Referido al texto del hallazgo 4.1.3.3: 
Comentario de la CNRT: 
Respecto a Infraestructura (Vía y Obras, y 
Señalamiento), dicha situación se vincula 
principalmente a la insuficiente dotación de personal 
disponible, lo que limita la capacidad de realizar el 
seguimiento sistemático del Plan de Mantenimiento y 
de las inspecciones asociadas a su verificación. No 
obstante, durante el año 2025, se logró incorporar 
inspecciones puntuales orientadas a verificar aspectos 
específicos del Plan de Mantenimiento y su grado de 
ejecución. 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
Tras analizar el comentario 
recibido, se mantiene el texto del 
Hallazgo, la Recomendación 
asociada 6.8. y se asocia este 
Hallazgo (4.1.3.3) a la 
Recomendación 6.5. (gestión 
ante las autoridades de 
incorporación de personal 
técnico para la GFTF de la 
CNRT). 
Asimismo, aquellos temas 
aludidos por la CNRT que 
exceden el periodo auditado, 
podrán evaluarse en futuras 
labores de auditoría. 

4.1.3.4. La CNRT no verificó in 
situ el cumplimiento de la 
Operadora de la subsanación de 
las falencias e irregularidades 
detectadas a partir de sus tareas 
de fiscalización. Además, en sus 
notificaciones no estableció 
plazos de respuesta en la mayoría 
de los casos, y presentó demoras 
en la comunicación de las notas y 
órdenes de servicio hacia la 
Operadora. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.11 Incorporar conforme a la 
Resolución MTR 127/23, los 
plazos para que los Operadores 
informen las medidas correctivas 
o de mitigación tendientes a 
subsanación las deficiencias o 
irregularidades detectadas por la 
CNRT. 
 
6.12 Evitar demoras en las 
comunicaciones de las 
irregularidades detectadas, en 

Por NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT del 
06/01/2026. 
 
G) Referido al texto del hallazgo 4.1.3.4: 
Comentario de la CNRT: 
Si bien la derogada Resolución MIyT 2210/15 
establecía un plazo de “10 días hábiles a partir de la 
notificación de la CNRT para indicar las medidas 
adoptadas para la subsanación de las irregularidades, 
con la correspondiente documentación respaldatoria, o 
para realizar los correspondientes descargos”, lo cual 
suena muy fácil de entender aún para quien no 
comprenda la complejidad ferroviaria, en los hechos 
ha resultado siempre “letra muerta”. 
En 10 días difícilmente recién llegue a manos del 
técnico o especialista que debe empezar a armar la 
respuesta, la que a su vez a menudo depende de 
muchos factores, algunos estructurales que requieren 
obras de envergadura o ligados a falta de recursos 
económicos con los que no cuenta quien debe 
responder. 
Dada la inmensa disparidad de situaciones y 
circunstancias, así como la subjetividad de la 
incidencia final sobre el riesgo para la seguridad, es 
que no se fija actualmente un plazo concreto, sino que 
se trata de esperar lo que técnicamente parezca 
razonable en cada caso. 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
Tras analizar los comentarios 
recibidos, se modifica el texto 
del encabezado del Hallazgo 
suprimiendo la referencia a 
“órdenes de servicio”, quedando 
la nueva redacción como: 
“4.1.3.4. La CNRT no verificó 
in situ el cumplimiento de la 
Operadora de la subsanación 
de las falencias e 
irregularidades detectadas a 
partir de sus tareas de 
fiscalización. Además, en sus 
notificaciones no estableció 
plazos de respuesta en la 
mayoría de los casos, y 
presentó demoras en la 
comunicación de las notas 
hacia la Operadora.” 
Respecto a los plazos de 
respuesta dados a la SOFSE 
LSM ante la detección de 
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especial las urgentes o críticas, de 
modo tal que la operadora las 
subsane con la mayor inmediatez 
posible. 

El propio Informe de AGN resalta que “durante el 
período auditado se observó que… la SOFSE 
respondió la mayoría de las observaciones formuladas 
por la CNRT”. 
La AGN también señala que “En lo que refiere al 
seguimiento de las falencias detectadas, es decir el 
necesario para verificar la efectiva subsanación de las 
irregularidades, la CNRT presenta un bajo porcentaje 
de inspecciones de este tipo”. 
Al respecto, esta Gerencia, frente a las limitaciones de 
recursos disponibles, prefiere hacer la mayor cantidad 
de inspecciones posibles sobre hechos nuevos y así 
lograr el mayor muestreo a nuestro alcance, que 
concentrarnos solo en unos pocos casos y volver a 
verlos todas las veces que haga falta hasta constatar 
una solución final. 
Tal grado de seguimiento solo se reserva para los 
pocos casos que nos preocupan sobremanera, en 
función de nuestra experiencia (los prioritarios dentro 
de los prioritarios), tal como ocurrió con el problema 
de los discos de freno de los coches chinos de la Línea 
San Martín que nos ocupa. 
Por último, se hace notar que la figura de “Órdenes de 
Servicio” hoy en día solo es aplicable al ámbito de 
Ferrovías y Metrovías y no corresponde a SOFSE. 

posibles deficiencia e 
irregularidades, la explicación 
de la CNRT en relación los 
mismos no la exime de dar 
cumplimiento a lo dispuesto en 
el Artículo 3 del Anexo II de la 
Resolución MTR 127/23: “La 
GERENCIA DE 
FISCALIZACIÓN TÉCNICA 
FERROVIARIA notificará a la 
sociedad correspondiente 
remitiendo copia de las actas, y 
otorgando un plazo acorde a la 
deficiencia observada, para 
informar las medidas 
correctivas y/o de mitigación a 
adoptar, así como formular los 
descargos que estime 
corresponder.” 
 
Por tal motivo, se modifica en lo 
pertinente el encabezado del 
Hallazgo, tal como se indicó 
anteriormente, y se mantienen 
las Recomendaciones asociadas. 

4.1.3.5. De las observaciones 
realizadas por la CNRT a la 
SOFSE-Línea San Martín, 
surgidas de las actas de 
Inspecciones de Prácticas 
Operativas correspondientes al 
período 2023-2024, la Línea 
respondió únicamente el 38%. 
Las irregularidades más 
frecuentes sin respuesta de la 
Operadora se vinculan con el 
incumplimiento de normas y 
procedimientos relacionados a la 
seguridad y a la regularidad del 
servicio ferroviario, 
destacándose los 
incumplimientos en materia de 
comunicaciones, y las fallas en el 
sistema SIGOF. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.5 Gestionar ante las 
Autoridades competentes, las 
solicitudes de ampliación del 
personal técnico de la GFTF, para 
poder cumplir con las 
responsabilidades y obligaciones 
asignadas a la misma. 
 
6.11 Incorporar conforme a la 
Resolución MTR 127/23, los 

Por NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT del 
06/01/2026. 
 
H) Referido al texto del hallazgo 4.1.3.5: 
Comentario de la CNRT: 
Como ya ha sido explicado, el Departamento de 
Prácticas Operativas realiza inspecciones específicas 
en cada línea, y una vez finalizadas, se remite una nota 
formal a través del sistema GDE a la empresa 
operadora, detallando claramente los incumplimientos 
detectados y se documenta en registros digitales 
internos. 
La empresa operadora responde formalmente dicha 
nota informando las acciones adoptadas. Esta 
respuesta es archivada digitalmente por el 
Departamento y utilizada como referencia para 
verificar, durante la inspección siguiente (realizada 
dos veces al año por línea), si los incumplimientos han 
sido subsanados o si se reiteran. 
En cuanto a las medidas o procedimientos adoptados 
por el Departamento, cabe destacar que es poco 
frecuente que una irregularidad de carácter grave 
persista en el tiempo, dado que estas situaciones son 
notificadas de forma inmediata mediante la confección 
de actas “in situ” dejadas en mano a los responsables 
operativos del sector, y el operador responde de 
manera inmediata a la necesidad. 
La mayoría de las irregularidades corresponden a 
situaciones puntuales, en las que la Línea no acredita 
la subsanación de las observaciones, sino que refieren 
a re-instrucciones del personal, solicitudes de informes 
internos o futuras acciones en evaluación, y, en 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
Tras analizar el comentario, se 
mantiene lo expresado en el 
Hallazgo 4.1.3.5 y en las 
Recomendaciones asociadas. 
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plazos para que los Operadores 
informen las medidas correctivas 
o de mitigación tendientes a 
subsanación las deficiencias o 
irregularidades detectadas por la 
CNRT. 
 
6.12 Evitar demoras en las 
comunicaciones de las 
irregularidades detectadas, en 
especial las urgentes o críticas, de 
modo tal que la operadora las 
subsane con la mayor inmediatez 
posible. 
 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
Secretaría de Transporte / 
Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario. 
6.20 Evaluar la posibilidad de 
autorizar las partidas 
presupuestarias necesarias que 
permitan dotar de mayor personal 
técnico a la GFTF de la CNRT, 
para el cumplimiento de sus 
tareas de fiscalización en materia 
de mantenimiento y practicas 
operativas ferroviarias. 

algunos casos se reconocen limitaciones operativas o 
presupuestarias. 
De esta forma, la subsanación de una falencia 
detectada se considera cuando esta misma no se vuelve 
a detectar en la siguiente inspección, o cuando la 
empresa toma una medida concreta. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
i) Referido al texto del hallazgo 4.1.3.5: 
Comentario de la ST: 
… En particular, en lo que guarda relación con las 
recomendaciones indicadas en los puntos 6.18 al 6.20 
del referido proyecto, cabe señalar que las mismas 
serán tenidas en cuenta por esta Jurisdicción en el 
marco de los procesos de planificación y ejecución 
correspondientes. En lo relativo a los aspectos 
vinculados al crédito presupuestario, se aclara que los 
mismos serán considerados conforme a lo establecido 
en la Ley de Presupuesto 27.798, para el ejercicio 
2026, y dentro de las previsiones y autorizaciones allí 
contempladas… 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Respecto a los comentarios 
recibidos de la ST, realizados 
por NO-2026-04589707-APN-
ST#MEC del 13/01/2026, se 
considera: 
Tras analizar los comentarios 
recibidos, se mantiene el texto 
del Hallazgo y la 
Recomendación asociada. 
Asimismo, aquellos temas 
mencionados por la ST, que 
exceden el periodo auditado, 
podrán ser analizados en futuras 
labores de auditoría. 

4.1.4. Más allá de las tareas 
desarrolladas por la CNRT para 
la detección de irregularidades e 
incumplimientos en materia de 
mantenimiento y practicas 
operativas por parte de la 
SOFSE-Línea San Martín, las 
medidas ejecutadas para su 
reversión durante el periodo 
auditado tuvieron una efectividad 
limitada. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
CNRT. 
6.13 Proponer a la Autoridad de 
Aplicación, los mecanismos que 
crea convenientes para la 
reversión de las irregularidades 
detectadas. 

Por NO-2026-01659174-APN-GFTF#CNRT del 
06/01/2026. 
 
I) Referido al texto del hallazgo 4.1.4: 
Comentario de la CNRT: 
Como ya ha sido explicado, el sistema de control y 
fiscalización establecido por la Resolución MIyT 
2210/15 (vigente al inicio del período auditado), 
implicaba un estéril y burocrático régimen de 
Llamados de Atención y Apercibimientos entre Entes 
de naturaleza pública de vinculación 
interadministrativa, que no arrojaba nada útil. 
Así, el régimen de “fiscalización y control” impulsado 
por la Resolución MIyT 2210/15, fue modificado por 
uno de “coordinación y verificación” en el marco del 
denominado Control Evaluativo Integral, establecido 
por la Resolución MTR 127/23, que dio pie al dictado 
de la “Emergencia Ferroviaria”. 
Si este tampoco logra revertir la situación, 
seguramente se deba a problemas de fondo mucho más 
profundos que no se solucionan con más inspecciones 
de la CNRT. 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la CNRT, 
realizados por NO-2026-
01659174-APN-GFTF#CNRT 
del 06/01/2026, se considera: 
Se mantiene lo expresado en el 
Hallazgo 4.1.4 y en la 
Recomendación asociada. 
Asimismo, los comentarios de la 
CNRT que van más allá del 
periodo auditado, como el que se 
vincula a la eficacia que a 
mediano o largo plazo pueda 
presentar la gestión del régimen 
de “coordinación y verificación” 
establecido por la Resolución 
MRT 127/23, podrán evaluarse 
en futuras labores de auditoría. 
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4.2. Hallazgos en relación con la 
supervisión del Ministerio de 
Economía, la Secretaría de 
Transporte y la Subsecretaría de 
Transporte Ferroviario, y la 
operación de la SOFSE-Línea 
San Martín. 
4.2.1. El ME y la ST no cuentan 
con un procedimiento 
administrativo interno regulado y 
formal a fin de ejecutar el control, 
análisis y evaluación que, como 
autoridad de aplicación, debe 
realizar respecto del CEI 
efectuado por la CNRT. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
Secretaría de Transporte / 
Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario. 
6.15 Implementar una normativa 
que ordene la vista y tratamiento 
fehaciente, con notificaciones y 
acuses de vistas a las áreas con 
responsabilidades jerárquicas y 
críticas relacionadas al control y 
a la subsanación, de las 
irregularidades y comentarios 
vertidos por el ente de control en 
los IED. 

Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
ii) Referido al texto del hallazgo 4.2.1: 
Comentario de la ST: 
… Al respecto se expidió la Subsecretaría de 
Transporte Ferroviario mediante Nota NO-2026-
04557487-APNSSTF#MEC, adjunta a la presente, con 
relación a las recomendaciones que le son propias 
(puntos 6.14 al 6.17)…. 
 
Por NO-2026-04557487-APN-SSTF#MEC del 
13/01/2026, embebido IF-2026-04556635-APN-
SSTF#MEC 
 
2) Referido al texto del hallazgo 4.2.1: 
Comentario de la SSTF: 
A. Comentario: 
Sin perjuicio de lo que a continuación se expone, 
atento a la presente recomendación y a los términos de 
la recomendación 6.17; esta Subsecretaría notificará a 
la CNRT, ADIFSA, BCYL y a SOFSA un cronograma 
de reuniones y actividades destinadas a efectuar un 
seguimiento de los IED, a fin de confeccionar un 
procedimiento provisorio a aplicarse durante el año en 
curso y hasta tanto se diseñe el mecanismo de control 
contractual que resulte pertinente; o bien aquel que 
deba implementarse conforme –en lo sustancial- a las 
resultas de los procesos de privatización actualmente 
en desarrollo, lo que podría ameritar incluso la revisión 
de los términos y alcances de la Resolución MT 
127/23. 
B. Abordaje: 
Sobre el particular, esta Subsecretaría oportunamente 
expresó: “Este nuevo escenario obliga a revisar el 
paradigma interadministrativo que sustentaba el CEI, 
en función de la reconfiguración del sistema 
ferroviario bajo una lógica predominantemente 
privada. En consecuencia, en principio, no se estima 
oportuno establecer un procedimiento interno 
formalizado para el tratamiento de los Informes de 
Evaluación de Desempeño, dado que el diseño 
normativo y la dinámica actual del sector tornaría en 
abstracta cualquier normativa interna en un corto 
plazo. 
En los hechos, los Informes de Evaluación de 
Desempeño son tratados como insumo técnico 
relevante en la gestión diaria, tanto para la 
administración corriente como para la atención de la 
emergencia ferroviaria, y serán asimismo considerados 
en la elaboración de los pliegos licitatorios y en las 
adecuaciones normativas que imponga la 
reestructuración del sistema. 
Por todo lo expuesto, el análisis y tratamiento de los 
Informes Finales Anuales de Evaluación de 
Desempeño por parte de la Secretaría de Transporte y 
de la Subsecretaría de Transporte Ferroviario no se 
encuentra regido por un procedimiento normado 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la SSTF, 
realizados por NO-2026-
04557487-APN-SSTF#MEC 
del 13/01/2026, embebido IF-
2026-04556635-APN-
SSTF_MEC, como parte 
integrante de respuesta de la 
ST por NO-2026-04589707-
APN-ST#MEC del 13/01/2026, 
se considera: 
Tras analizar los comentarios 
recibidos, se mantiene el texto 
del Hallazgo y la 
Recomendación asociada. 
Asimismo, la afirmación de la 
SSTF, de que implementará en el 
año en curso (2026) un 
procedimiento provisorio para el 
seguimiento de los IED, su 
implementación podrá ser 
evaluada en futuras labores de 
auditoría. 
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específico, pero se integra de forma transversal en los 
procesos técnicos, operativos y estratégicos que guían 
la actual gestión del sistema ferroviario nacional”. (cf., 
IF-2025-84946913-APN-SSTF#MEC, énfasis 
agregado), situación que no ha sido modificada hasta 
la actualidad. 
Asimismo, cuadra recordar que la Operadora 
Ferroviaria Sociedad Anónima fue declarada sujeta a 
privatización por la Ley 27.742; proceso que aún se 
encuentra en etapa de elaboración. También las 
actuales concesiones de servicios ferroviarios de 
pasajeros y carga deberán atravesar procedimientos de 
selección destinados a la celebración de nuevos 
contratos de concesión. 
Esta situación conlleva la necesidad de elaborar 
mecanismos de control y supervisión de la ejecución 
contractual que se conjuguen con la lógica de los 
procedimientos de selección en ciernes; por lo que 
cualquier procedimiento que se formalice con 
anterioridad a dichos hitos sería transitorio. 

4.2.2. La Secretaría de Transporte 
y la Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario tuvieron un accionar 
poco eficaz durante el período 
auditado, en lo referido al 
seguimiento de la SOFSE-LSM a 
partir de los Informes de 
Evaluación de Desempeño, con el 
objeto de subsanar las 
irregularidades verificadas y 
promover mejoras en el 
mantenimiento y las prácticas 
operativas. En el marco de la 
Emergencia Ferroviaria 
declarada en 2024, la Secretaría 
autorizó el “Plan de Acción - 
Programa de Obras, Trabajos y 
Contrataciones Indispensables y 
Urgentes” propuesto por la 
SOFSE para la Línea San Martín, 
el cual se encontraba con un 
incipiente nivel de ejecución al 
final del período. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
Secretaría de Transporte / 
Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario. 
6.16 Implementar los recursos y 
acciones necesarios para 
subsanar las irregularidades y 
promover mejoras en las 
cuestiones de mantenimiento y 
prácticas operativas señalados en 
los IED. 

Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
ii) Referido al texto del hallazgo 4.2.2: 
Comentario de la ST: 
… Al respecto se expidió la Subsecretaría de 
Transporte Ferroviario mediante Nota NO-2026-
04557487-APNSSTF#MEC, adjunta a la presente, con 
relación a las recomendaciones que le son propias 
(puntos 6.14 al 6.17)…. 
 
Por NO-2026-04557487-APN-SSTF#MEC del 
13/01/2026, embebido IF-2026-04556635-APN-
SSTF_MEC 
 
3) Referido al texto del hallazgo 4.2.2: 
Comentario de la SSTF: 
A. Comentario: 
No se comparte la valoración relativa a un actuar “poco 
eficaz” en lo referido al seguimiento efectuado por esta 
Subsecretaría respecto de SOFSE–LSM a partir de los 
Informes de Evaluación de Desempeño, en razón a las 
consideraciones de hecho y derecho que se 
explicitaran ut-supra. 
Si bien esta consideración resulta aplicable a todos los 
tópicos abordados en el Informe de Auditoría, 
corresponde señalar en este apartado que el período 
auditado abarca dos gestiones de gobierno distintas. Si 
bien rige en la Administración Pública Nacional el 
principio de continuidad administrativa, sería contrario 
a toda razonabilidad omitir que cada gestión establece 
sus propios lineamientos, prioridades y directrices, 
debiendo ponderar factores políticos, sociales, 
económicos y de otra índole. En función de ello, cada 
administración evalúa y define los procesos y 
procedimientos que considera más adecuados para el 
cumplimiento de sus cometidos. 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la SSTF, 
realizados por NO-2026-
04557487-APN-SSTF#MEC 
del 13/01/2026, embebido IF-
2026-04556635-APN-
SSTF_MEC, como parte 
integrante de respuesta de la 
ST por NO-2026-04589707-
APN-ST#MEC del 13/01/2026, 
se considera: 
El presente Hallazgo, se formuló 
considerando los principios de 
“continuidad administrativa” y 
de “eficacia” como guías 
significativas del accionar de la 
Administración Pública 
Nacional. Se elaboró también, 
como se informa en el punto 2 
del Informe de Auditoría, 
considerando el periodo 
auditado que va desde el 
01/01/2023 al 31/12/2024, por lo 
que su desarrollo debe ser 
interpretado en ese marco.  
De esta manera, con 
independencia de las gestiones 
administrativas que estuvieran a 
cargo, 17 meses de los 24 
considerados (que representan  
el 70,8% del periodo auditado) 
son anteriores a la declaración de 
la emergencia ferroviaria 
realizada por el Decreto 
525/2024 (BO 13/06/24), es 
decir meses que coinciden con el 
estado de situación descripto 
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En cuanto al incipiente nivel de ejecución del 
programa de obras, no puede soslayarse que para su 
concreción resulta necesario ajustar procesos de 
contratación, restablecer relaciones comerciales con 
proveedores (muchos extranjeros) y reordenar 
circuitos operativos afectados por las propias causas 
que motivaron la emergencia, además de cumplir con 
los trámites presupuestarios y financieros 
indispensables para asegurar su financiamiento. Así, es 
razonable que su ejecución resulte “incipiente” durante 
2024, en tanto dicho término remite al inicio de un 
proceso que, para comenzar, requiere necesariamente 
de todas estas acciones preparatorias; aun así, su 
implementación se inició y se registraron avances 
concretos. 
B. Abordaje 
En el contexto expuesto en el acápite anterior, cabe 
señalar que, con los informes de CNRT del 2023, esta 
nueva administración tomo la decisión de impulsar la 
declaración de la emergencia ferroviaria, lo que fue 
establecido mediante el Decreto de Necesidad y 
Urgencia 525/24 y su reglamentario 526/24. 
Al momento de propiciar el DNU, no se había 
sancionado la “Ley de Bases” 27.742; existían 
restricciones de acceso al mercado de divisas (cepo 
cambiario) y se iniciaba un ajuste fiscal para ordenar 
las cuentas públicas, que necesariamente implicaba la 
reducción del gasto. 
En contraste, la crisis del sistema ferroviario imponía 
una respuesta inmediata que combine mayores 
recursos financieros con una gestión eficiente y 
rigurosa. La necesidad 
de incrementar los fondos disponibles, junto con 
herramientas que aseguren una imputación 
presupuestaria rigurosa. 
Mediante el artículo 2° del DNU, se emplazó a las 
empresas ferroviarias del sector, para que eleven una 
propuesta de medidas indispensables y urgentes que 
resguarden la seguridad operativa de la prestación del 
servicio de transporte ferroviario de cargas y pasajeros, 
abarcando obras, trabajos, capacitaciones y 
contrataciones, adecuaciones de las condiciones 
laborales de sus trabajadores mediante negociaciones 
con las representaciones sindicales y demás cuestiones 
que se consideren pertinentes a los efectos de revertir 
la situación de emergencia. 
En el mismo tenor, y a los fines de contar con 
herramientas que permitan superar la emergencia 
ferroviaria, el artículo 3° del decreto 526/2024 facultó 
a la Secretaría de Transporte y a las empresas 
ferroviarias, a dejar sin efecto los procedimientos de 
contratación que no se encontrasen perfeccionados y 
las contrataciones que no tuvieran principio de 
ejecución, como así también disponer, por razones de 
emergencia, la renegociación o, en su caso, rescisión 
de los contratos de cualquier tipo, dentro de las pautas 
establecidas en su artículo 4°. Asimismo, las empresas 
y organismos quedan facultados para renegociar las 

para la línea San Martín en el 
IED 2023 (que en lo central se 
reitera en el IED 2024) y en el 
resumen que de esa situación se 
hace en los considerandos del 
mencionado Decreto.  
Si se agrega a lo anterior, el 
tratamiento dado por la ST y la 
SSTF al IED 2022 (tal como 
queda documentado en el 
Hallazgo), los datos estadísticos 
de trenes demorados y 
cancelados 2022-2024 reflejados 
en la Tabla 22 del Informe de 
Auditoría, y que los eventuales 
resultados de la aplicación de las 
políticas que comenzaron a 
desarrollarse tras la declaración 
de Emergencia Pública en 
Materia Ferroviaria mayormente 
comenzaran a visualizarse con 
posterioridad al periodo 
auditado (situación que reconoce 
la SSTF en sus comentarios), se 
considera suficientemente 
sustentado el uso de la expresión 
“poco eficaz” para evaluar la 
gestión en el periodo y en la línea 
ferroviaria considerada. 
Especialmente si se tienen en 
cuenta el desarrollo completo del 
encabezado y del cuerpo del 
Hallazgo. 
Desde esta perspectiva, el 
Hallazgo 4.2.2. debe ser leído 
como la descripción de la 
situación base prevalente en el 
periodo 2023-2024. Mientras 
que las acciones que el auditado 
describe estar realizando más 
allá del mismo en el marco de la 
Emergencia Ferroviaria y sus 
efectos, es decir acciones y 
efectos propios de un estado más 
avanzado de la gestión para 
superar la emergencia declarada, 
podrán ser evaluadas en futuras 
labores de auditoría.  
Respecto a la actualización de 
normas, encomendadas a la 
CNNyETF, la cuestión fue 
tratada en los comentarios del 
anterior Hallazgo 4.1.2.1, al que 
nos remitimos en mérito a la 
brevedad.  
En cuanto al comentario que 
formula en relación al concepto 
de “Prácticas operativas” (C.5),  
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deudas vencidas al 31 de diciembre de 2023, tanto de 
contrataciones vigentes como finalizadas (cf., artículo 
3° in fine). 
Asimismo, el artículo 9° del decreto 526/2024 dispone 
que la Secretaría de realizará la coordinación y 
monitoreo de las acciones que implementen las 
empresas públicas del sector ferroviario para atraer 
inversiones, fomentar la participación de terceros y 
suscribir los contratos necesarios para formalizar las 
mismas, sean públicos o privados, en la operación de 
los servicios de transporte y en la gestión de la 
infraestructura. 
En general, el Decreto Reglamentario dispone una 
serie de medidas a tomar para superar la situación de 
emergencia, como ser: el diseño de un plan de 
adecuación de frecuencias (art. 5°), la revisión integral 
todas las normas y procesos vigentes en materia de 
mantenimiento y seguridad del Sistema Ferroviario 
Nacional (art. 8°); acciones para la reorganización 
empresarial que resulten pertinentes a los efectos de 
revertir la situación de emergencia declarada (art. 10). 
De este modo, el “Plan de Acción” se integra por un 
conjunto de medidas orientadas a superar la situación 
de emergencia, en ejercicio de las facultades y 
herramientas previstas en el DNU 525/24 y su Decreto 
Reglamentario 526/24. Dentro de ese marco, se definió 
el “Programa de Obras, Trabajos y Contrataciones 
Indispensables y Urgentes”, que constituye el 
instrumento central para ordenar y materializar las 
intervenciones previstas. Sin embargo, ello no implica 
que la gestión de la emergencia ferroviaria quede 
circunscripta exclusivamente a su ejecución, puesto 
que comprende también otros procesos, actuaciones y 
lineamientos necesarios para garantizar una respuesta 
integral a la situación excepcional. 
En este contexto, si bien el citado Programa fue 
oportunamente establecido y constituye un avance 
sustantivo en términos de planificación y gestión de la 
emergencia, su aprobación no habilita una ejecución 
inmediata. Por ello, conforme lo expuesto en el acápite 
“comentario “se destaca que, para su concreción 
resulta necesario ajustar procesos de contratación, 
restablecer relaciones comerciales con proveedores y 
reordenar circuitos operativos afectados por las 
propias causas que motivaron la emergencia, además 
de cumplir con los trámites presupuestarios y 
financieros indispensables para asegurar su 
financiamiento, por lo que resulta razonable que su 
ejecución resulte “incipiente” durante 2024. 
Asimismo, Como fuera señalado en otras ocasiones, 
las autoridades políticas del sector se encuentran 
vedadas por estricto mandato legal a subsumirse en las 
atribuciones que le fueran conferidas a la SOFSA. Al 
respecto, vale resaltar que se ha postulado que “…El 
Estado debería ejercer activamente funciones de 
control tales como selección y nombramiento del 
consejo de administración, pero abstenerse de 
interferencias políticas en la gestión de la empresa”. 

la Recomendación 6.16 del 
Informe de Auditoría propone: 
“Implementar los recursos y 
acciones necesarios para 
subsanar las irregularidades y 
promover mejoras en cuestiones 
de mantenimiento y practicas 
operativas.”, es decir utiliza una 
formulación amplia, a ser 
definida por el auditado, para 
alcanzar el objetivo. La mentada 
formulación no tiene una 
vinculación directa 
(circunscripta), como señala la 
SSTF, a la actualización de las 
normas técnicas aplicables al 
sector. Por tal razón, más allá de 
la correcta referencia que realiza 
entre Prácticas operativas como 
“modo de hacer” y “normas 
técnicas” y a los tiempos lógicos 
de maduración para la 
internalización de las normas y 
procesos, no se comparte el 
punto de partida y el desarrollo 
que desde el mismo hace en C.5 
en relación a la Recomendación 
6.16.  
Más ajustado al texto de la 
Recomendación y del Hallazgo 
4.2.5.2 que la genera es el 
comentario formulado por la 
SOFSE por IF-2026-05281135-
APN-GGO#SOFSE del 
15/01/2026, que al respecto 
señala: “… en relación a 
incumplimientos por parte de la 
SOFSA - Línea San Martín de 
los procedimientos operativos 
reglamentados en el RITO-
SEAL (incumplimientos de las 
Prácticas Operativas), como así 
también de acciones y 
Recomendaciones, que no 
fueron aplicadas en especial en 
el evento ocurrido en la Línea el 
10/05/2024, esta Operadora ha 
incrementado y reforzado las 
capacitaciones al personal 
técnico y operativo alcanzando 
durante el año 2025 más de 
quinientos empleados (número 
que contempla solamente el área 
de transporte de LSM)…”, 
expresiones que van más allá del 
periodo auditado, por lo que 
podrán ser analizadas en futuras 
auditorías. 
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(TIC y Transporte. 2017. “La Reforma de los 
Ferrocarriles: Manual para Mejorar el Rendimiento del 
Sector Ferroviario”. Washington, DC: Banco Mundial, 
Licencia: Creative Commons Attribution CC by 3.0. 
Pág. 122) 
En ese sentido, las autoridades políticas se 
encontrarían legitimadas a tomar decisiones en la 
conformación de la cúpula dirigencia de las sociedades 
del sector (conf. Leyes Nros. 26.352 y 27.132); 
facultad que fue ejercida durante el período auditado. 
En particular, cada una de las empresas del sector 
detenta una individualidad jurídica, operativa, 
patrimonial y técnica. Por tal motivo, son unidades 
independientes entre sí, las cuales conservan su 
autonomía funcional, estando sus competencias 
signadas por las respectivas previsiones normativas 
(cfr. Ley N° 26.352, Ley N° 27.132, DNU N° 
566/2013 y sus respectivos estatutos). Esta premisa se 
plasma, entre otros aspectos, en el régimen de 
contrataciones que aquellas adoptan para el 
cumplimiento de los cometidos previstos por la 
normativa vigente. 
De acuerdo con ello, SOFSA ha sido la encargada de 
encuadrar y tramitar las contrataciones necesarias para 
abordar la problemática en la que se encuentra inmersa 
la Línea San Martín, la cual se viene corroborando 
desde hace varios años. 
Como dato adicional, teniendo en consideración el 
período auditado, es menester señalar que el Decreto 
N° 70/2023 –entre otras cuestiones- derogó los 
regímenes contemplados en las Leyes Nros. 27.437 y 
18.875 (compre nacional y contrate nacional, 
respectivamente), los cuales tenían incidencia en los 
tiempos de los procedimientos de selección de las 
empresas del sector ferroviario. En tal entendimiento, 
el PEN a través de la modificación aludida y de la 
declaración de emergencia del sistema ferroviario 
(conf. Decretos Nros. 525/2024 y 526/2024) dotó a 
SOFSA de herramientas que propenden a una mayor 
celeridad y eficiencia de las contrataciones destinadas 
a revertir la situación de la Línea San Martin. 
En otro orden de ideas, cabe poner de manifiesto que 
la Resolución N° 127/2023 establece los términos 
bajos los cuales habrá de conformarse el “INFORME 
DE EVALUACIÓN DE DESEMPEÑO DEL 
SISTEMA FERROVIARIO” y, en la parte relativa a 
las “Conclusiones”, la GERENCIA DE 
FISCALIZACIÓN DE GESTIÓN FERROVIARIA de 
la CNRT, debe consignar las Observaciones 
Opiniones, y Recomendaciones que estime 
corresponder. 
A partir del diagnóstico que arroja el Informe, se 
proporciona a las autoridades políticas los datos de 
rigor para comprender el estado de situación del 
sistema ferroviario. Es así que – como ya se ha dicho - 
los informes otorgaron sustento a la declaración de 
emergencia, dentro de la cual se halla el 
funcionamiento de la Línea San Martín. 

Sin perjuicio de lo anterior, 
considerando integralmente los 
comentarios del auditado y que 
las valoraciones realizadas en el 
Informe de Auditoría persiguen 
un objetivo descriptivo, se 
realiza un ajuste en el segundo 
párrafo del encabezado del 
Hallazgo y otro en el mismo 
sentido en anteúltimo párrafo del 
Hallazgo, los que quedan 
redactados así: 
Encabezado Hallazgo: 
“4.2.2. La Secretaría de 
Transporte y la Subsecretaría 
de Transporte Ferroviario 
tuvieron un accionar poco 
eficaz durante el periodo 
auditado, en lo referido al 
seguimiento de la SOFSE-
LSM a partir de los Informes 
de Evaluación de Desempeño, 
con el objeto de subsanar las 
irregularidades verificadas y 
promover mejoras en el 
mantenimiento y las prácticas 
operativas. 
En el marco de la Emergencia 
Ferroviaria declarada en el 
año 2024, la Secretaría 
autorizó el “Plan de Acción–
Programa de Obras, Trabajos 
y Contrataciones 
Indispensables y Urgentes” 
propuesto por la SOFSE para 
la Línea San Martín, el cual se 
encontraba con un nivel inicial 
de ejecución al final del 
periodo auditado.” 
 
Ante último párrafo hallazgo: 
“Por todo lo expuesto, del 
análisis de la información 
recabada, se concluye que la 
Secretaría de Transporte y la 
SSTF planificaron acciones 
con el objeto de subsanar las 
irregularidades verificadas y 
promover mejoras, teniendo 
como principal encuadre la 
declaración de la emergencia 
en materia ferroviaria. Sin 
embargo, dichas acciones 
presentaban un nivel inicial de 
ejecución al finalizar el 
período auditado.” 
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En tales términos, no puede omitirse señalar que es 
vuestra propia Auditoría la que destaca que “…se 
concluye que la Secretaría de Transporte y la SSTF 
planificaron acciones con el objeto de subsanar las 
irregularidades verificadas y promover mejoras, 
teniendo como principal encuadre la declaración de la 
emergencia en materia ferroviaria…”, más allá del 
“…incipiente grado de ejecución al finalizar el período 
auditado”. 
En el acápite siguiente se desarrollan las gestiones 
realizadas y los avances obtenidos, los cuales deben 
ser interpretados y valorados en el marco del contexto 
previamente expuesto. En ese sentido, se abordan 
aspectos que exceden la ejecución física del Programa 
de Obras, lo que permite explicar con mayor precisión 
el alcance integral de las acciones desarrolladas. Ello 
redunda en que no se comparte la valoración relativa a 
un actuar “poco eficaz” en lo referido al seguimiento 
efectuado por esta Subsecretaría respecto de SOFSE–
LSM a partir de los Informes de Evaluación de 
Desempeño. 
Asimismo, surge de los propios términos del IED, que 
los resultados del “Plan de Acción” -cuyo diseño fue 
plurianual-, se comenzarán a percibir en mayor medida 
en el IED del año 2025, que la CNRT entregará en el 
presente año 2026. 
C. Gestiones: 
C.1 Emergencia Ferroviaria - Plan de Acción 
En primer término, corresponde recordar que la 
emergencia pública en materia ferroviaria fue 
declarada en junio de 2024, en un contexto signado por 
la ausencia de aprobación del presupuesto nacional por 
parte del Honorable Congreso de la Nación, lo que 
motivó la prórroga de las previsiones presupuestarias 
correspondientes al ejercicio 2023. 
En rigor, el Decreto de Necesidad y Urgencia 
525/2024 estableció el régimen de emergencia 
ferroviaria, definiendo tanto su marco normativo como 
las fuentes de financiamiento destinadas al 
fortalecimiento del sistema ferroviario nacional. 
Por su parte, el artículo 6° del citado decreto estableció 
que, una vez cumplimentadas las previsiones del 
artículo 2°, debía asignarse adicionalmente al 
Presupuesto General de la Administración Nacional la 
suma de PESOS UN BILLÓN DOSCIENTOS 
NOVENTA Y TRES MIL SETECIENTOS 
OCHENTA MILLONES ($ 1.293.780.000.000), de 
los cuales hasta PESOS TRESCIENTOS 
CINCUENTA MIL MILLONES ($ 350.000.000.000) 
debían imputarse al Ejercicio 2024, con destino al 
fortalecimiento del sistema ferroviario, conforme los 
planes oportunamente aprobados. 
A tal efecto, el requisito relativo a la existencia de un 
Plan de Acción fue cumplido mediante la aprobación 
del “Plan de Acción - Programa de Obras, Trabajos y 
Contrataciones Indispensables y Urgentes”, 
formalizado el 27 de agosto de 2024 por la Resolución 
de la Secretaría de Transporte 27/2024, encontrándose 
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desde entonces reunidas las condiciones sustanciales 
para operativizar la asignación adicional prevista en el 
artículo 6° del DNU. 
Sobre el particular, no puede soslayarse la complejidad 
del proceso de definición técnica transitado para el 
establecimiento del citado programa de obras. En 
dicha instancia intervinieron todas las empresas 
ferroviarias del sector público, las cuales presentaron 
sus proyectos prioritarios para su consideración. 
Tales propuestas fueron objeto de análisis por parte del 
Gabinete Asesor para la Emergencia —creado 
mediante Resolución ST18/2024—, que adoptó como 
criterio rector la máxima necesidad y urgencia en la 
recuperación y normalización de las condiciones de 
mantenimiento y seguridad del sistema. En ese marco, 
procedió a revisar los listados remitidos por las 
empresas, requirió información adicional y formuló 
aclaraciones, manteniendo diversas instancias de 
trabajo que culminaron en la elaboración de su informe 
final, el cual sustentó el alcance definitivo del 
programa aprobado. Sentado ello, cabe señalar que las 
disposiciones contenida en el artículo 6° del DNU 
525/2024 revisten carácter programático, en tanto 
requiere la adopción de medidas administrativas y 
presupuestarias posteriores para su plena 
implementación. En efecto, el artículo 6° no produjo 
por sí mismo una modificación automática del 
Presupuesto General de la Administración Nacional, ni 
implicó una asignación presupuestaria directa, 
resultando necesaria la adopción de actos 
administrativos específicos para dotar de operatividad 
a la previsión allí contenida. 
En tal sentido, la Secretaría de Transporte solicitó la 
intervención de la Oficina Nacional de Presupuesto a 
efectos de gestionar la apertura de una actividad 
presupuestaria específica dentro del Programa 87 – 
Asistencia Financiera a Empresas Públicas y Otros 
Entes, de la Jurisdicción 91 – Obligaciones a Cargo del 
Tesoro, bajo la denominación “Emergencia 
Ferroviaria – Decretos 525/2024 y 526/2024”. En 
efecto, se dictó la Disposición ONP 120/2024, creando 
una actividad presupuestaria específica para garantizar 
trazabilidad. 
En lo sustancial, corresponde destacar que, a partir del 
referido escenario inicial, durante los años 2024 y 
2025 se llevó adelante un exhaustivo proceso de 
gestión orientado a asegurar los recursos necesarios 
para la ejecución del plan de acción encomendado por 
el Poder Ejecutivo Nacional mediante el Decreto de 
Necesidad y Urgencia 525/2024 y su reglamentario, el 
Decreto 526/2024. 
C.2 Avance del Plan de Emergencia Ferroviaria 
Desde la declaración de la Emergencia Ferroviaria, se 
han devengado más de 700 mil millones de pesos, que 
han sido invertidos en obras y acciones urgentes y 
prioritarias que tienen como objetivo mejorar las 
condiciones de seguridad. 
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En tal sentido, se han pagado inversiones por más de 
$234.000 millones de pesos en la compra y reparación 
de material rodante después de 9 años que no se hacía. 
Se invirtió más de 7.736 millones de pesos como 
adelanto para la compra de 3 locomotoras para la línea 
San Martín. Se cerró un acuerdo por 135 millones de 
dólares para la compra de repuestos para más de 700 
coches eléctricos de pasajeros y se está trabajando en 
la adquisición de 150 coches de pasajeros para los 
ramales diésel. 
Todas las obras que se están ejecutando contemplan la 
recuperación de infraestructura en estado crítico como 
ser señalamiento con más de 100 años de antigüedad; 
la renovación de vías con más de 40 o 50 años de 
antigüedad; la recuperación de puentes e 
infraestructura clave con riesgos para el sistema la 
puesta en marcha del sistema de frenado automático 
ATS; entre otras obras claves. 
Es necesario volver a destacar que la ejecución de estas 
obras y programas se inició en 2024, en el contexto de 
que el Presupuesto para ese año no fue aprobado y se 
prorrogó el de 2023 mediante el Decreto 88/2023. Esto 
generó una insuficiencia presupuestaria desde el inicio 
del ejercicio debido a la inflación y al deterioro del 
sistema ferroviario. 
Para sostener el funcionamiento del sistema: ● Se 
aprobaron ampliaciones financieras (no con fines de 
emergencia) vía Decreto 594/2024 (+139% del crédito 
original). 
● Se declaró la Emergencia Ferroviaria mediante 
Decretos 525/2024 y 526/2024. 
● Se expresó en el DNU un monto total de $1,29 
billones, de los cuales $350.000 millones 
correspondían a 2024. 
● El presupuesto final fue de $1.034,8 miles de 
millones, con un 99% de devengamiento. 
● Sumando otros SAF vinculados a la emergencia, la 
ejecución total supera los $205.000 millones. 
C.3 Mejora de la eficiencia del gasto 
“Que resulta fundamental orientar el destino de los 
fondos públicos hacia el objetivo primordial de 
maximizar las inversiones y los recursos empleados 
para la prestación de un servicio ferroviario en 
condiciones de eficiencia y seguridad, que únicamente 
puede lograrse a través del rigorismo en la imputación 
presupuestaria que debe ser focalizada exclusivamente 
en la seguridad operativa” (considerando extraído del 
DNU 525/24) 
● Se reasignaron fondos operativos hacia obras 
críticas. 
● El gasto operativo se optimizó, mostrando mejor 
eficiencia similar a niveles 2019. 
Refuerzos aprobados 
● Resolución SH 148/2024: +$38.881 millones. 
● Resolución SH 183/2024: +$4.983 millones (no 
devengados). 
● Ahora bien, durante el año 2025 el Presupuesto 2025 
tampoco fue aprobado, por lo que se prorrogó el 
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presupuesto 2024 (Decreto 1131/2024), el cual luego 
se incrementó por Res. SH 29/2025 + Decisión Adm. 
10/2025. 
Primer trimestre 
● Se devengaron $227.652 millones. 
Segundo trimestre 
● Se devengaron $396.409 millones. 
Tercer trimestre 
● Se devengaron $437.034 millones. 
C.4 Desarrollo de mejoras normativas 
Complementariamente a lo expuesto en el apartado 
específico, cabe destacar que desde la CNNyETF, se 
han realizado reuniones plenarias, mesas técnicas 
específicas y espacios de intercambio con los distintos 
actores del sistema ferroviario, orientadas al análisis de 
las prácticas de mantenimiento y operación, a la 
revisión del marco normativo vigente y a la 
elaboración de nuevos proyectos normativos, 
priorizando en todos los casos aquellos aspectos con 
impacto directo en la seguridad operacional. 
Estas actividades implicaron procesos de análisis 
técnico, discusión interdisciplinaria y validación 
operativa, de alta complejidad y profundidad. 
Como resultado de este trabajo sostenido, la 
CNNyETF ha desarrollado, revisado y puesto en 
consideración diversos proyectos normativos, 
incluyendo normas nuevas, actualizaciones y 
adecuaciones de cuerpos normativos preexistentes, así 
como documentos técnicos de apoyo destinados a 
clarificar criterios de aplicación y favorecer una 
interpretación homogénea por parte de los operadores 
y administradores del sistema ferroviario. (para mayor 
detalle corresponde remitir al tratamiento otorgado a la 
Recomendación 6.14). 
Cabe destacar que este nivel de producción normativa 
representa un avance significativo respecto de etapas 
anteriores de funcionamiento de la Comisión y 
evidencia una mayor sistematización de los procesos 
internos y una mejora en los mecanismos de 
articulación técnica con los actores involucrados. 
La metodología de trabajo adoptada por la Comisión 
se basa en el consenso técnico y en la validación 
operativa de los proyectos normativos, lo que implica 
una interacción permanente con los técnicos de las 
empresas ferroviarias, los organismos de control y los 
equipos especializados. Este enfoque permite 
optimizar el uso de los recursos disponibles sin 
comprometer la calidad técnica ni la seguridad 
operacional, aún en un contexto de restricciones 
presupuestarias. 
Asimismo, la CNNyETF cuenta con la colaboración 
del Centro Nacional de Desarrollo e Innovación 
Ferroviaria (CENADIF), que aporta recursos técnicos 
especializados y contribuye al fortalecimiento del 
análisis técnico de los proyectos en curso. 
En línea con la recomendación de promover mejoras 
en las prácticas operativas, se ha avanzado de manera 
sostenida en la publicación y difusión de los 
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documentos normativos elaborados, garantizando su 
accesibilidad, trazabilidad y consulta pública. 
A tal efecto, la totalidad de la normativa y de los 
documentos técnicos producidos por la Comisión 
Nacional de Normas y Especificaciones Técnicas 
Ferroviarias se encuentra disponible en el sitio oficial 
del Ministerio de Transporte. 
C.5 Prácticas Operativas 
Amén de lo expuesto y con el objeto de otorgar mayor 
claridad respecto de la labor desarrollada en el ámbito 
de esta Subsecretaría y del impacto esperable de la 
misma, corresponde efectuar una precisión en relación 
con el hallazgo y la recomendación que motivan el 
presente tratamiento. 
El hallazgo pone el acento en la necesidad de 
implementar y supervisar la implementación de 
mejores prácticas operativas en el sistema ferroviario, 
condición de mejora que la Auditoría vincula 
directamente con la actualización de las normas 
técnicas aplicables al sector. 
Por ello, es oportuno señalar que, en el ámbito 
ferroviario, una práctica operativa es el “modo de 
hacer” que emerge y se consolida en la explotación 
cotidiana para sostener el servicio (coordinación, 
maniobras, comunicaciones y respuestas a 
contingencias), con un grado de flexibilidad y 
adaptación local que puede ser eficaz pero no siempre 
plenamente trazable si no está formalizado. 
En cambio, una norma técnica es un documento 
normativo adoptado formalmente (interno o externo) 
que fija requisitos verificables sobre diseño, 
fabricación, ensayos, mantenimiento e interfaces, con 
criterios objetivos de cumplimiento que facilitan 
auditoría, homologación y control de cambios. 
Ambos instrumentos deberían integrarse: las prácticas 
validadas por desempeño y análisis de riesgo deben 
capturarse y estandarizarse, y las normas deben 
resultar acordes a la realidad operativa para evitar 
desvíos informales (es decir, consolidación de 
prácticas contra legem), cerrando la brecha entre lo 
prescripto y lo efectivamente ejecutado (entre el ser y 
el deber ser). 
Sin embargo, cuando la norma técnica viene a intentar 
modificar o reemplazar prácticas operativas 
incorporadas en el sistema, debe ponderarse que la 
actualización de dicha normativa no tendrá un 
correlato inmediato en mejorar las prácticas 
operativas, dado que para tal fin se requiere una curva 
de aceptación y aprendizaje, destinada a que las 
normas se internalicen y generen nuevas prácticas, las 
que incluso pueden ser iguales, similares o disímiles 
de lo prescrito. 
Por otro lado, las normas técnicas requieren de un 
proceso de implementación y capacitación, además de 
los recursos materiales que permitan su operatividad. 
Estos procesos demandan tiempos lógicos de 
maduración, por lo que sus resultados difícilmente 
sean mensurables en el corto plazo sino que deben 
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integrarse en una visión global del sistema, con una 
planificación a mediano y largo plazo. 
Sin perjuicio de lo expuesto, se reitera que, desde el 
Estado Nacional, se ha bregado por establecer mejores 
prácticas operativas en todo el sistema ferroviario, 
haciendo especial énfasis en la capacitación del 
personal. 
En tal sentido, desde el inicio de la emergencia pública 
en materia ferroviaria, el CENACAF capacitó a 3877 
empleados ferroviarios. Este número arroja un 
marcado incremento, en comparación con los 1747 
agentes que se capacitaron durante el mismo periodo 
de los años 2023/2024. A su vez, desde la declaración 
de la emergencia pública, se realizaron 345 cursos 
contra los 238 que se realizaron durante los años 
anteriores. 
Este crecimiento, que pone el foco en la prevención de 
posibles eventualidades en el sistema ferroviario, 
ilustra el trabajo realizado para lograr una 
optimización de los recursos del Estado con programas 
más eficientes y priorizando la calidad y accesibilidad 
dado que a su vez se redujo en casi un 13% las horas 
totales de los cursos durante el primer semestre de 
2025 contra el mismo periodo de 2024. 
(https://www.argentina.gob.ar/noticias/cenacaf-se-
capacitaron-mas-de-3000- empleados-desde-la-
emergencia-ferroviaria). 
A su vez, corresponde mencionar que, en el marco de 
la Emergencia Ferroviaria, el CENACAF lanzó la 
plataforma de capacitación en línea exclusiva para los 
trabajadores ferroviarios, con el objetivo de fortalecer 
la formación del personal del sistema, mejorar la 
seguridad operacional y la incorporación de nuevas 
tecnologías. 
Para el periodo 2026, el CENACAF brindará un 
programa de cursos sobre transporte; tracción diesel; 
tracción eléctrica; telecomunicaciones; vía y obra; 
señalamiento; subestaciones; catenaria; 
mantenimiento y servicios; información aplicada; y 
habilidades de gestión. 
La propuesta formativa puede consultarse en 
https://www.argentina.gob.ar/transporte/fase/c 

4.2.3. En el período auditado la 
ST/SSTF, en cumplimiento de 
objetivos que le competen, no 
llevaban una agenda formal de 
coordinación y frecuencia 
predeterminada con la CNRT y la 
SOFSE a fin de abordar los temas 
de mantenimiento y prácticas 
operativas, ocurridos por fuera de 
los expuestos en los 
correspondientes IED. 
 
Recomendaciones dirigidas a la 
Secretaría de Transporte / 

Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
ii) Referido al texto del hallazgo 4.2.3: 
Comentario de la ST: 
… Al respecto se expidió la Subsecretaría de 
Transporte Ferroviario mediante Nota NO-2026-
04557487-APNSSTF#MEC, adjunta a la presente, con 
relación a las recomendaciones que le son propias 
(puntos 6.14 al 6.17)…. 
 
Por NO-2026-04557487-APN-SSTF#MEC del 
13/01/2026, embebido IF-2026-04556635-APN-
SSTF#MEC 
 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la SSTF, 
realizados por NO-2026-
04557487-APN-SSTF#MEC 
del 13/01/2026, embebido IF-
2026-04556635-APN-
SSTF_MEC, como parte 
integrante de respuesta de la 
ST por NO-2026-04589707-
APN-ST#MEC del 13/01/2026, 
se considera: 
Tras analizar la devolución 
recibida, en especial lo dicho por 
el auditado en los subtítulos “A. 
Comentario.” y “C. Gestiones – 

https://www.argentina.gob.ar/noticias/cenacaf-se-capacitaron-mas-de-3000-
https://www.argentina.gob.ar/noticias/cenacaf-se-capacitaron-mas-de-3000-
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Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario. 
6.17 Contemplar la incorporación 
administrativa de una agenda 
formal para predeterminar las 
reuniones con la Operadora y la 
CNRT y abordar los temas e 
información necesarios. 

4) Referido al texto del hallazgo 4.2.3: 
Comentario de la SSTF: 
A. Comentario. 
Sin perjuicio del desarrollo que se realiza a 
continuación, y en línea con el abordaje de la 
Recomendación 6.15, se analizará otorgar un 
tratamiento análogo a este tipo de reuniones, previendo 
notificar un cronograma de reuniones y actividades 
destinado a formalizar aquello que, en los hechos, ya 
se viene desarrollando de manera satisfactoria. 
B. Abordaje: 
En los hechos, la gestión del control y supervisión de 
las acciones recomendadas tanto en los IED como de 
aquellas cuestiones que se presentan por fuera de los 
mismos constituye una práctica frecuente en el ámbito 
de la Administración Central del Ministerio de 
Economía. En tal sentido, se llevan a cabo reuniones 
previamente establecidas y programadas en las cuales 
se abordan este tipo de cuestiones, efectuándose un 
seguimiento permanente en el marco de la supervisión 
del desenvolvimiento de empresas que ostentan 
individualidad jurídica, operativa, patrimonial y 
técnica. Se trata, por tanto, de unidades independientes 
entre sí, que conservan su autonomía funcional, cuyas 
competencias se encuentran delimitadas por su 
normativa específica y cuyas contrataciones se rigen 
por los regímenes propios de cada sociedad. 
En ese marco, las reuniones de seguimiento funcionan, 
en esencia, como un ámbito multidisciplinario para el 
tratamiento de cualquier eventualidad, propiciando 
una comunicación fluida y un intercambio de 
información institucional que redunda en una mejor 
toma de decisiones, conforme a las facultades de cada 
organismo interviniente. 
Cabe destacar que las gestiones realizadas por esta 
Subsecretaría para la coordinación de dichas reuniones 
se llevan adelante bajo un enfoque de desregulación y 
simplificación, que no exige necesariamente una 
agenda formal de coordinación. Ello permite recurrir a 
mecanismos ágiles y a herramientas digitales que 
favorecen la eficiencia, reducen cargas burocráticas y 
promueven la colaboración, en consonancia con los 
principios establecidos por el Decreto 891/17. 
A su vez, la dinámica propia de la explotación de un 
servicio público de estas características exige una 
gestión adaptativa a la coyuntura y a las contingencias 
operativas que pudieran surgir, más que la aplicación 
rígida de un procedimiento estático. 
Asimismo, según la naturaleza de los asuntos que 
pudieran surgir por fuera de los IED, estos también 
podrían ser objeto de tratamiento en el ámbito de la 
CNNyETF, cuando así corresponda; por lo que 
corresponde agregar a continuación la metodología 
prevista para la implementación de una agenda de 
trabajo de la citada Comisión, dada la conexidad 
existente entre dicha metodología y la recomendación 
bajo examen. 
C. Gestiones – Metodología CNNyETF: 

Metodología CNNyETF:”, se 
mantiene el texto del Hallazgo y 
la Recomendación asociada. 
Asimismo, aquellos temas 
mencionados por la SSTF como: 
la notificación de cronogramas 
de reuniones y actividades, 
destinados a formalizar aquello 
que informa se viene haciendo, y 
los avances para implementar 
una agenda de trabajo para la 
CNNyETF a fin de mejorar la 
coordinación institucional, 
fortalecer las prácticas 
operativas y garantizar la 
seguridad operacional del 
sistema ferroviario, podrá 
evaluarse en futuras labores de 
auditoría. 
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Paralelamente a su agenda habitual, la CNNYETF ha 
definido avanzar en la implementación de una agenda 
de trabajo formal e incremental, que permita ordenar 
las instancias de coordinación interinstitucional de 
acuerdo con la complejidad de los temas a abordar, la 
disponibilidad de recursos humanos especializados y 
el impacto operativo de las decisiones a adoptar. Este 
enfoque busca asegurar reuniones eficaces, con 
objetivos claros y resultados concretos, evitando la 
dispersión de esfuerzos. 
En tal sentido, se ha definido que la mesa de 
coordinación administrativa aborde, en una primera 
etapa, como eje prioritario el mantenimiento del 
material rodante, identificado como uno de los 
principales problemas del sistema ferroviario del Área 
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA). 
Este eje de integrará con el paquete normativo 
vinculado al mantenimiento de material rodante, que 
incluye los manuales de seguridad de circulación de 
vagones, coches y locomotoras, así como la norma de 
pruebas piloto y la norma que regulará la modificación 
de los planes de mantenimiento, desarrollos que fueron 
descriptos en la respuesta a la Recomendación 6.14. 
Cabe destacar que la definición de estos parámetros 
implica un equilibrio complejo entre seguridad, 
operación, disponibilidad del material rodante y 
afectación del servicio. 
Asimismo, se señala que, en pos de la conformación y 
continuidad de la agenda formal de reuniones, la 
estrategia adoptada prioriza la consolidación de un 
espacio de coordinación estable y operativo. 
Una vez afianzado este esquema de trabajo y 
fortalecida la capacidad de los equipos intervinientes, 
se prevé ampliar progresivamente la agenda de la mesa 
de coordinación hacia otros temas relevantes, 
siguiendo un criterio de gradualidad y priorización, 
que posibilite un enfoque ordenado y técnicamente 
fundado, orientado a mejorar la coordinación 
institucional, fortalecer las prácticas operativas y 
garantizar la seguridad operacional del sistema 
ferroviario. 

4.2.4. Hallazgos en relación con 
líneas de crédito y presupuestos 
operativos 
4.2.4.1. La línea de crédito 
correspondiente al préstamo BID 
4265/OC-AR, que tenía por 
objeto una intervención integral 
de la LSM, mediante la 
financiación de proyectos de 
inversión en vías, ADVs, 
señalamiento, control de trenes, 
comunicaciones y la 
restructuración de la Playa 
Alianza-Taller de alistamiento 
liviano para la SOFSE - Línea 
San Martín, fue reasignada por 

Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
i) Referido al texto del hallazgo 4.2.4: 
Observación de la ST: 
… En particular, en lo que guarda relación con las 
recomendaciones indicadas en los puntos 6.18 al 6.20 
del referido proyecto, cabe señalar que las mismas 
serán tenidas en cuenta por esta Jurisdicción en el 
marco de los procesos de planificación y ejecución 
correspondientes. En lo relativo a los aspectos 
vinculados al crédito presupuestario, se aclara que los 
mismos serán considerados conforme a lo establecido 
en la Ley de Presupuesto 27.798, para el ejercicio 
2026, y dentro de las previsiones y autorizaciones allí 
contempladas… 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la ST, realizados 
por NO-2026-04589707-APN-
ST#MEC del 13/01/2026, se 
considera: 
Tras analizar los comentarios 
recibidos, se mantiene el texto 
del Hallazgo 4.2.4, los sub 
Hallazgos 4.2.4.1 y 4.2.4.2. 
Asimismo, se mantienen el texto 
de la Recomendación asociada 
6.18 y se incorpora la referencia 
del sub Hallazgo 4.2.4.2 a la 
Recomendación 6.19, el que 
queda redactado como sigue: 
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intermedio de la NO-2024-
48767338-APN-SSRFI#MEC, al 
“Programa de apoyo a la 
Sostenibilidad Fiscal y 
Crecimiento”, disponiéndose 
asimismo dejar sin efecto, por 
Resolución ME 343/25, la única 
contratación enmarcada en dicho 
préstamo. 
 
4.2.4.2. La gestión del 
mantenimiento por parte de la 
SOFSE durante el periodo 
auditado se desarrolló en un 
contexto de restricciones 
presupuestarias, lo que derivó en 
la ejecución de una cantidad de 
intervenciones menor a la 
necesaria. Como consecuencia de 
ello, el estado de la flota 
ferroviaria continuó 
deteriorándose, registrando 
(como se señaló en el Hallazgo 
4.1.3.2) una elevada cantidad de 
material rodante con 
diferimiento, detenido o con 
elevada tasa de fallas. 
 
Recomendaciones dirigidas al 
Ministerio de Economía y a la 
Secretaría de Transporte. 
6.18 Evaluar la promoción de las 
acciones necesarias para lograr 
las líneas de crédito requeridas 
para la mejora integral de la 
infraestructura y el material 
rodante de la Línea San Martín. 

“6.19 Impulsar las previsiones 
presupuestarias, financieras y 
operativas necesarias, para 
que la supervisión tenga un 
impacto efectivo en la 
seguridad ferroviaria, el 
mantenimiento de los bienes y 
la calidad de servicio. (Cde. 
Hallazgos 4.2.4.2, 4.2.5, 4.2.5.1 
y 4.2.5.2)” 
Por otra parte, aquellos temas 
mencionados por el auditado que 
van más allá del periodo 
auditado, podrán ser evaluados 
en futuras labores de auditoría. 

4.2.5. La supervisión ejercida por 
la Secretaría de Transporte (ST) y 
la Subsecretaría de Transporte 
Ferroviario (SSTF) sobre la 
gestión del mantenimiento y las 
prácticas operativas ferroviarias 
de la SOFSE – Línea San Martín, 
no fue efectiva durante el periodo 
auditado 2023-2024, con 
incidencia en el estado de los 
bienes, la calidad del servicio y la 
seguridad ferroviaria, lo cual se 
refleja en las estadísticas 
operativas y de accidentes. 
4.2.5.1. La supervisión de la 
ST/SSTF de la gestión del 
mantenimiento y las prácticas 
operativas ferroviarias de la 
SOFSE - LSM, no fue efectiva, 
en el periodo auditado 2023-

Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
i) Referido al texto del hallazgo 4.2.5 / 4.2.5.1 / 4.2.5.2: 
Observación de la ST: 
… En particular, en lo que guarda relación con las 
recomendaciones indicadas en los puntos 6.18 al 6.20 
del referido proyecto, cabe señalar que las mismas 
serán tenidas en cuenta por esta Jurisdicción en el 
marco de los procesos de planificación y ejecución 
correspondientes. En lo relativo a los aspectos 
vinculados al crédito presupuestario, se aclara que los 
mismos serán considerados conforme a lo establecido 
en la Ley de Presupuesto 27.798, para el ejercicio 
2026, y dentro de las previsiones y autorizaciones allí 
contempladas… 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la ST, realizados 
por NO-2026-04589707-APN-
ST#MEC del 13/01/2026, se 
considera: 
Tras analizar los comentarios 
recibidos, se mantiene el texto 
del Hallazgo 4.2.5., de los sub 
Hallazgos 4.2.5.1. y 4.2.5.2. y la 
Recomendación asociada. 
Asimismo, aquellos temas 
mencionados por la ST que van 
más allá de periodo auditado 
podrán evaluarse en futuras 
labores de auditoría 
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2024, para alcanzar mejores 
resultados en materia de 
estadísticas operativas para la 
Línea San Martín. 
 
4.2.5.2. En el periodo auditado, la 
supervisión de la ST/SSTF en 
relación con la operación de la 
SOFSE - Línea San Martín, no 
contribuyó a mejorar los 
resultados en materia de 
estadísticas accidentológicas. De 
este modo, los accidentes totales 
se incrementaron (con la misma 
cantidad de trenes por kilómetro 
corridos, respecto del año previo) 
tanto en 2023 (30%), como en 
2024 (72%), siendo los motivos 
técnicos los principales causantes 
de los choques, semi choques y 
descarrilamientos sucedidos. 
Entre estos accidentes, el choque 
entre trenes de mayor gravedad 
fue el ocurrido en la LSM el 
10/05/24 que, de acuerdo con las 
investigaciones realizadas por la 
CNRT y Trenes Argentinos 
Operaciones, se debió al 
incumplimiento de prácticas 
operativas. 
 
Recomendaciones dirigidas al 
Ministerio de Economía y a la 
Secretaría de Transporte. 
6.19 Implementar los 
mecanismos financieros y 
operativos necesarios, para que la 
supervisión tenga un impacto 
efectivo en la seguridad 
ferroviaria, el mantenimiento de 
los bienes y la calidad de servicio. 

ANEXO ODS. 
1. En relación con el 
cumplimiento de las Metas ODS 
11.2 y 9.1 por parte de la 
Secretaría de Transporte, la 
redefinición de indicadores, la no 
publicación del Informe 
Voluntario Nacional 2024, y a la 
afectación de obras en vías por la 
Emergencia Ferroviaria impiden 
su medición. 
1.1. En lo que respecta al 
cumplimiento del ODS 11.2, no 
se ha definido un indicador para 
todo el territorio nacional que 
permita la medición de la 

Por NO-2026-04589707-APN-ST#MEC del 
13/01/2026. 
 
iii) Referido al texto del Anexo ODS: 
Observación de la ST: 
… Por último, con respecto a las recomendaciones 
6.21 y 6.22, vinculadas a los Objetivos de Desarrollo 
Sostenible (ODS), se deja constancia de que las 
mismas serán tenidas en consideración por la 
Jurisdicción, en el marco de las políticas, lineamientos 
y competencias vigentes, así como de los recursos 
disponibles. 

Respecto a los comentarios 
recibidos de la ST, realizados 
por NO-2026-04589707-APN-
ST#MEC del 13/01/2026, se 
considera: 
Tras analizar los comentarios 
recibidos, se mantiene el texto 
del Hallazgo y de los sub 
Hallazgos presentados en el 
ANEXO ODS y las 
Recomendaciones asociadas. 
Asimismo, aquellos temas 
mencionados por la ST que van 
más allá del periodo auditado, 
podrán ser evaluados en futuras 
labores de auditoría 



 
 

215 
 

Hallazgos y Recomendaciones Comentarios del Auditado Análisis de los comentarios 

proporción de la población que 
tiene acceso conveniente al 
transporte público, desglosada 
por grupo de edad, sexo y 
personas con discapacidad, dato 
que ya no proporciona el Censo 
Nacional de Población, Hogares 
y Viviendas del INDEC. 
 
1.2. En lo que respecta al 
cumplimiento del ODS 9.1, no se 
registran datos durante el período 
auditado. El indicador 9.1.2 
presentaba en 2022 un avance del 
53% en materia de infraestructura 
de vías respecto a lo planificado 
como Meta Intermedia 2023 
(1909 vs 3619 km), mientras que 
el IVN 2024 no fue publicado a la 
fecha de cierre de tareas. 
 
Recomendaciones dirigidas al 
Ministerio de Economía y 
organismos o entidades bajo su 
órbita que tengan intervención 
en el cumplimiento de las Metas 
11.2 y 9.1 de los ODS 
6.21 Implementar los indicadores 
necesarios para la evaluación de 
la Meta 11.2. de los Objetivos de 
Desarrollo Sostenible (ODS). 
(Anexo ODS) 
 
6.22 Promover la readecuación 
de la Meta 9.1 en base a los 
proyectos de infraestructura en el 
marco de la Emergencia 
Ferroviaria. (Anexo ODS) 
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ANEXO V 

 
Opinión de la Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado, en relación al proyecto de 

Informe. 

 

Consideraciones realizadas por la SOFSE, con relación al proyecto de auditoría, tal como 

fuera descripto en el apartado 5 del presente Informe. 
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República Argentina - Poder Ejecutivo Nacional 

 

 

Nota 
 

 

Número: NO-2026-05423026-APN-SG#SOFSE 

 
CIUDAD DE BUENOS AIRES 

Jueves 15 de Enero de 2026 
 
Referencia: OPERADORA FERROVIARIA responde NOTA Nº 1532/2025-P/E | NOTA Nº 
32/25-DCST | REF.: Act. Nº 27/25-AGN 

 
A: Juan Manuel Olmos (presidencia@agn.gov.ar), Gcia. de Control de Entes Reguladores y Emp. 
Pub. (gerenciadeentes@agn.gov.ar), Damian Staffa (dstaffa@agn.gov.ar), 

 
Con Copia A: Gerardo Boschin (SOFSE#MEC), 

De mi mayor consideración: 

 
 
AL SR. PRESIDENTE 
DE LA AUDITODÍA GENERAL DE 
LA NACIÓN SR. JUAN MANUEL 
OLMOS 
Y 
A LA GERENCIA DE CONTROL DE ENTES REGULADORES Y EMPRESAS PRESTADORAS DE SERVICIOS 
PÚBLICOS DE LA AUDITODÍA GENERAL DE LA NACIÓN 
S / D 

 

mailto:(presidencia@agn.gov.ar
mailto:(gerenciadeentes@agn.gov.ar
mailto:(dstaffa@agn.gov.ar
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Tengo el agrado de dirigirme a Ustedes, en mi carácter de Secretario General de la 
OPERADORA FERROVIARIA SOCIEDAD ANÓNIMA (SOF S.A.) y siguiendo precisas 
instrucciones, a los fines de remitir oportuna respuesta a su nota Nota Nº 1532/25 P y el 
Proyecto de Informe, en el marco de la Auditoría cuyo objeto es la “Gestión del control del 
mantenimiento y las prácticas operativas de un ferrocarril del área metropolitana de Buenos Aires 
(AMBA)”, que ese Organismo ha dispuesto llevar a cabo en el ámbito del Ministerio de 
Economía, la Secretaría de Transporte, la Comisión Nacional de Regulación del Transporte y 
esta Sociedad. 

Al respecto, se adjunta como archivo embebido el informe de la Gerencia General Operativa -
dependiente de esta SOF S.A.- identificado como IF-2026-05281135-APN-GGO#SOFSE, 
mediante el cual se realizaron una serie deobservaciones vinculadas al citado producto de 
Auditoría para su consideración. 

 
Quedando siempre a disposición para cualquier aclaración o profundización que se entienda 
pertinente. 

 

 

 

Sin otro particular saluda atte. 
 

 

 

 
Digitally signed by GESTION DOCUMENTAL 
ELECTRONICA - GDE Date: 2026.01.15 
13:19:06 -03:00 

 

Fabian Ramon Gonzalez 
Secretario General Secretaría 
General 
Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado 

 

 

 
Digitally signed by GESTION DOCUMENTAL 
ELECTRONICA - GDE 
Date: 2026.01.15 13:19:07 -03:00 
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República Argentina - Poder Ejecutivo Nacional 

 
 

Informe 
 

Número: IF-2026-05281135-APN-GGO#SOFSE 

 
CIUDAD DE BUENOS AIRES 

Jueves 15 de Enero de 2026 
 

Referencia: Rta. Informe Preliminar AGN - GGO. 
 

 

 
Me dirijo a Ud., en mi carácter de Gerente General Operativo, a fin de realizar las siguientes 
consideraciones conforme a las competencias que me han sido asignadas, en el marco del 
proyecto de informe de “GESTIÓN DEL CONTROL DEL MANTENIMIENTO Y LAS 
PRÁCTICAS OPERATIVAS DE UN FERROCARRIL 

DEL ÁREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES (AMBA)” Act 27/25, elaborado por la 
Gerencia de Control de Entes Reguladores y Empresas Prestadoras de Servicios Públicos 
Departamento de Control del Sector Transporte, dependiente de la Auditoría General de la 
Nación, que se focalizó en el servicio de pasajeros prestado en el Área Metropolitana de Buenos 
Aires por la Línea General San Martín, específicamente en el periodo comprendido entre 
01/01/2023 al 31/12/2024. 

Al respecto, esta Gerencia General Operativa ha realizado un análisis de los fundamentos 
esgrimidos por la Auditoría General de la Nación, que “…buscó evaluar la efectividad con la que 
se han gestionado tanto el control desarrollado por la CNRT como la supervisión ejercida por 
el ME/ST/SSTF en relación con la gestión de la SOFSE de la Línea San Martín de pasajeros 
del AMBA, para la detección y corrección de desvíos en materia de mantenimiento y prácticas 
operativas ferroviarias, como medio para alcanzar la seguridad del transporte, la calidad del 
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servicio para los usuarios, y la conservación de los bienes del Estado…”. 

Teniendo en cuenta lo ya dicho en varias oportunidades por todos los actores y según consta en 
el proyecto de informe, que la declaración de emergencia abarca la totalidad de las actividades 
inherentes a la administración y al mantenimiento del material rodante y la infraestructura 
ferroviaria, así como también a la operación de los servicios ferroviarios en la Red Ferroviaria 
Nacional, la Operadora se encuentra atendiendo las necesidades más urgentes en la medida del 
ingreso y la asignación de los recursos, en cumplimiento de lo establecido en el “Plan de 
Acción - Programa de Obras, Trabajos y Contrataciones Indispensables y Urgentes” que nos 
fuera aprobado por Resolución ST 27/24, con el listado de obras a autorizadas para ejecutarse en 
el marco de la Emergencia y aunando esfuerzos para mantener la operación conforme los 
diagramas de servicios de cada una de las líneas, con la mínima afectación de los itinerarios que 
sea posible. 

Así, nos encontramos trabajando para regularizar y normalizar varias situaciones que han sido 
objeto de la auditoría, entre los cuales se encuentra la optimización de los tiempos y la mejora 
de los procesos administrativos que permitan el cumplimiento de los plazos establecidos en la 
normativa vigente, por ejemplo las presentaciones de los avances de los planes previstos en 
la Resolución CNRT 1770/08, y la atención de las observaciones técnicas efectuadas por la 
CNRT sobre los mismos, así como también los tiempos de respuestas a las Notas con las 
observaciones efectuadas en las inspecciones y auditorias que lleva a cabo el Organismo de 
Control. 

Como ejemplo de lo dicho precedentemente, se informa que el contenido de las inspecciones 
realizadas por la CNRT en cada una de las Líneas, dentro de las que se incluye específicamente 
la Línea San Martín, es tratada en las Reuniones Operativas Mensuales (ROM) que lleva a cabo 
esta Gerencia General, con la participación además de la Gerencia de Enlace con CNRT y 
otros Organismos Externos de Control, en donde se exponen las necesidades y novedades 
ocurridas en el periodo que nos permite realizar un seguimiento pormenorizado de las 
observaciones efectuadas y los tiempos de respuestas de las mismas. 

Sin perjuicio de ello y del tratamiento que se le dan a las observaciones efectuadas, las 
acciones correctivas que esta Operadora implementa durante el año y en especial, respecto de las 
evaluación de un período vencido conforme lo notificado por CNRT en sus Informes de 
Desempeño, dependen de las partidas presupuestarias y los recursos que sean efectivamente 
asignados, de manera tal que los mismos son priorizados para atender las cuestiones más 
necesarias y urgentes, con foco en la seguridad operacional. 

Ahora bien, respecto a lo que consta en el Proyecto de informe en relación a incumplimientos por 
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parte de la SOFSA - Línea San Martín de los procedimientos operativos reglamentados en el 
RITO-SEAL (incumplimientos de las Prácticas Operativas), como así también de acciones 
y recomendaciones, que no fueron aplicadas en especial en el evento ocurrido en la Línea el 
10/05/2024, esta Operadora ha incrementado y reforzado las capacitaciones al personal técnico y 
operativo alcanzando durante el año 2025 más de quinientos empleados (número que contempla 
solamente el área de transporte de LSM), haciéndolo incluso extensivo al resto de las Líneas, en 
el entendimiento para esta Gerencia General, que las capacitaciones deben ser persistentes, 
continuas y periódicas, por lo que las estadísticas respecto de sus avances también son objeto de 
estudios en las Reuniones Operativas Mensuales que se llevan a cabo. 

--- 
Como ya se ha expuesto en el Proyecto de informe la flota de la Línea San Martín se compone de 
24 locomotoras CSR SDD7 y 160 coches remolcados CSR PUZHEN que fueron incorporados 
al servicio en el año 2013, de lo que se deduce que las necesidades del mantenimiento son 
similares en la totalidad de la flota, y que conforme ya ha sido expuesto en otras oportunidades, 
las mismas fueron cubiertas parcialmente, lo que ha dado origen y servido como uno de los 
fundamentos principales para la declaración de la Emergencia Ferroviaria. 

Sin perjuicio de ello, es importante remarcar el incansable esfuerzo de ejecutar los trabajos con 
personal propio y la limitación que presenta la capacidad técnica instalada en los depósitos 
de SOFSA - LSM, que nos permiten llevar a cabo solo el mantenimiento liviano, pero no 
disponemos con infraestructura apropiada para las intervenciones pesadas, limitación que se suma 
a la de los talleres externos que impide la atención de todo el material rodante de manera 
simultánea. 

Como medida paliativa, la situación viene siendo atendida, pero no por ello suplantada, con el 
proceso de certificación externa a la que se somete el parque de material rodante de acuerdo al 
procedimiento el OPE.10.10.10.50 “Pruebas Estáticas y Dinámicas de MR con Mantenimiento 
Diferido o Corrimiento de Ciclo”, y aquellas que no pasan el proceso de verificación son 
desafectadas de la operación, de manera tal que la Operadora se asegura que el material rodante 
puesto en servicio cumpla con las condiciones de seguridad necesarias, pese a que en algunos 
casos pueden verse perjudicadas las condiciones relativas a la calidad y el confort. 

En dicho marco, se han renegociado, licitado y comenzado a ejecutar obras que presentan 
distinto grado de avance y que también han sido previamente informadas, entre ellas: 

Adquisición de 3 nuevas Locomotoras CSR SDD7: se adjudicó la CONTRATACIÓN DIRECTA 
POR EXCLUSIVIDAD - EX-2021-70638099- APN-SG#SOFSE, para la ’Fabricación y 
Suministro de Locomotoras Diésel Eléctricas CSR Qishuyan Modelo SDD7 Trocha Ancha 
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(1676 MM) – Línea San Martín’, a favor de la firma CRRC International Co. Ltd”, que tuvo 
principio de ejecución recién en diciembre de 2024 y que al momento de la redacción del 
presente se encuentran embarcadas con fecha prevista de ingreso al puerto de Buenos Aires 
para el 24 de enero de 2026. 

Renegociación con la empresa MOTORA ARGENTINA (ex THM), cuya ejecución ha tenido 
avances durante este año 2025, en lo referente a locomotoras, se encuentra planificada la entrega 
de las unidades B962, B968 y B971 durante el transcurso del primer semestre 2026. 

Asimismo, se ha avanzado en la reparación de distintos órganos de parque, tales como: 
generador auxiliar, motores de tracción, acoples automáticos, cajas de velocidad, sopladores, 
secadores de aire, así como en trabajos de pintura interior y exterior. 

En relación con los Coches Remolcados y la disposición de las formaciones F03, F09 y F15 
intervenidas, se encuentra planificada para el primer semestre de 2026. 

En ellos se ha trabajado en desarrollar una serie de mejoras que a continuación se describen: 
Reingeniería del sistema de iluminación actual por sistema led, con cambio de tulipas, cambio 
de motores de ventilador de techo por mayor rendimiento, que junto con reformas estructurales 
en los ductos de ventilación, y aplicación de pintura antitérmica en el techo, permitirá mejorar el 
confort del pasajero durante los viajes en días cálidos, cambio de layout interno, con retiro de 
paneles en zona de accesos que mejorara el flujo de ascenso y descenso de pasajeros y cambio 
de asientos de mayor confort, que serán de fácil limpieza y estandarizados con los de la flota 
actual de coches eléctricos. 

Respecto de los sistemas de seguridad, se ha desarrollado el mantenimiento de acoples, reparación 
de pisos, y la realización de ensayos no destructivos (END) en componentes vinculados a la 
seguridad operativa. 

Reparación General de Locomotoras SDD7 - Línea San Martín, en trámite por EX-2022-
133452416-APN-SG#SOFSE adjudicada la LICITACIÓN PÚBLICA NACIONAL E 
INTERNACIONAL Nro. 64/2022 a favor de CRRC INTERNATIONAL CORPORATION 
LIMITED” en el año 2023, con quien se ha trabajado en el restablecimiento de la confianza por 
parte del proveedor y se ha encauzado recientemente la contratación. 

Asimismo, situación parecida se presenta respecto del mantenimiento de la infraestructura 
de vía, que está atendida con aquellas obras e intervenciones que fueron contempladas en los 
Planes de Acción, aprobados tanto para la Operadora Ferroviaria (SOFSA) como para la 
Administración de Infraestructura (ADIFSA), que presentan actualmente distinto grado de 
avance, a saber: 
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Reparación estructural del puente metálico Progresiva 4,717. (Finalizada) 
Reemplazo, renovación y reparación de puentes en distintos sectores de la línea. (Plan de Acción 
- ADIFSA). Cambio de cable de MT (Media Tensión) tendido Retiro – Remolcado – 
Locomotoras. (En armado de pliegos). Reparación estructural/renovación de obra de arte en vía 
descendiente sobre Río Reconquista. (Plan de Acción - ADIFSA). 

Instalación de sistema de bloqueo automático sector José C. Paz – Cabred. (En armado de 
pliegos). Adecuación integral de talleres de material rodante – predio Retiro – Línea San 
Martín. (En licitación). 

Mejoramiento de Vías (liviano y pesado): El programa contempla la realización de 15,75 km 
de mejoramiento liviano y 79,24 km de mejoramiento pesado. (Plan de Acción - ADIFSA). 

Renovación de 18 Pasos a nivel. (Plan de Acción - ADIFSA). 
Señalización Estación Retiro: El proyecto incluye la renovación integral de la señalización del 
cuadro Retiro y del sector Retiro- Palermo de la Línea San Martín, reemplazando el actual 
sistema mecánico-eléctrico. (Plan de Acción - ADIFSA). 

Intervención general de la estación Palermo. (Plan de Acción - ADIFSA). 
TGBT (tablero general de baja tensión) RETIRO Línea San Martín: El objetivo de la obra, es el 
de proveer e instalar un nuevo TGBT, el cual, deberá ser adecuado para reemplazar el tablero 
existente en servicio. (En armado de pliegos). 

Como hito importante es de destacar que, a fines de mes de agosto de 2025, se ha logrado finalizar 
la implementación y puesta en funcionamiento del Sistema Automático de Detención de Trenes 
(ATS) en el ramal Once-Moreno de la Línea Sarmiento, completando de esa forma la 
instalación en los ramales Saenz-Tapiales, Tapiales-Catan, Tapiales-Marinos, Retiro-Pilar 
(LSM), Retiro-Tigre, Retiro-Suarez, Retiro-Mitre, Maipú-Delta, Plaza Constitución-La Plata, 
Plaza Constitución-A. Korn, Vía Circuito, Plaza Constitución-Cañuelas y Haedo-Temperley 
operados por esta Sociedad, en cumplimiento de la normativa vigente, con el objetivo de dotar al 
sistema ferroviario de transporte de pasajeros de un nivel adicional que eleva los estándares de 
seguridad operacional. 

Este sistema ATS posee más de 40 años de uso exitoso (originalmente instalado en LGR), lo 
que se traduce en una performance ampliamente validada, incluso por conductores y personal 
técnico que ya están familiarizados con su funcionamiento, reduciendo riesgos de adaptación. 

Dentro de los principales beneficios, el sistema opera de manera independiente del tipo de 
señalamiento existente, evita trasposiciones de señales a peligro y controla velocidad en zonas 
críticas, como terminales o aproximaciones a cambios, reduciendo la dependencia del factor 



 
 

224 
 

humano. 

Vale destacar que, frente a los imponderables que atravesó la Argentina desde el diseño inicial 
del plan de implementación del ATS, en 2019 se conformó una mesa técnica conjunta entre 
ADIFSA y SOFSA, en la cual ADIFSA asumió la provisión del equipamiento importado de 
origen japonés y la instalación del sistema ATS embarcado en locomotoras de cabina simple y 
en vías de la Línea Sarmiento. Por su parte SOFSA llevó adelante la instalación del sistema con 
personal propio en las vías de líneas Belgrano Sur, San Martín, Mitre, Tren de la Costa y General 
Roca, como así también la instalación de más de 200 equipos embarcados, abarcando las 
principales unidades tractivas del sistema metropolitano: EMU (LGR/LM/LS), DMU (LBS), 
locomotoras SDD7 (LSM), locomotoras CKD8 (Larga Distancia) y Unidades Transfer Car 
(TDC). 

--- 
Asi las cosas, durante los primeros meses de la Emergencia esta Operadora se ha centralizado 
en trabajar, mediante una Mesa de Negociación, en el restablecimiento de la relación con los 
proveedores estratégicos y a realizar el pago de las deudas adquiridas durante años anteriores en 
obligaciones asumidas, según los fondos estimados y solicitados en el marco de la Emergencia, 
que impedían por un lado la ejecución de ciertos contratos, y por otro incluso la posibilidad 
de obtener nuevas cotizaciones, para los procesos de compras que debían iniciarse. 

Sin perjuicio de ello, es evidente que la situación observada en la Línea San Martín de SOFSA, 
al igual que en el resto de los servicios que presta esta Operadora, deviene esencial pero no 
únicamente de la escasa asignación de los recursos económicos necesarios y/o restricciones 
presupuestarias a lo largo de estos años (según consta en el Punto 4.2.4.2 del Proyecto de 
Informe), que ha afectado a las obras y los mantenimiento que corresponden para atender a la 
profunda crisis ferroviaria que atravesamos, sobre todo en un sistema que data de mucha 
antigüedad donde varios de los ciclos de desgaste son propios del paso del tiempo y la falta de 
inversión, se debió a limitaciones de diversa índole, que ya se han puesto de manifiesto y se 
encuentran citadas textualmente en la Pag. 95-96 del Proyecto de informe, al que nos remitimos 
en honor a la brevedad. 

Finalmente, destacamos el trabajo conjunto que constantemente se viene llevando a cabo 
para afianzar un adecuado marco de comunicación con las Autoridades de Aplicación, que nos 
permite coordinar las acciones a llevar a cabo en pos de mejorar en la prestación, calidad, 
seguridad y eficiencia del servicio, en el entendimiento que se necesita de la multiplicidad de 
los actores involucrados para comenzar a revertir el estado crítico del sistema ferroviario. 
Para ello se llevan a cabo reuniones con periodicidad, en donde se exponen las necesidades de la 
Operadora, se solicitan instrucciones, se someten a consideración las acciones a llevar a cabo y 
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se informan los resultados de las gestiones ejecutadas por esta Gerencia General en función de 
los objetivos planteados. 
 

Digitally signed by GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA – GDE 
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General 
Gerencia General Operativo 
Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado 
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