Poder Judicial de la Nación

Expte: 64.490/07 “AJM  c/ Trenes de Buenos Aires s/ Interrupción de Prescripción (Art. 3986 DEL C.C.) Juzg. Nº 29.-

///nos Aires, a los          10                       días del mes de mayo de 2011, reunidas las Señoras Jueces de la Sala “J” de la Excma. Cámara Nacional de Apelaciones en lo Civil de la Capital Federal, a fin de pronunciarse en los autos caratulados: “AJM  c/ Trenes de Buenos Aires s/ Interrupción de Prescripción (Art. 3986 DEL C.C.)
La Dra. Marta del Rosario Mattera dijo:

          
I.- La sentencia obrante a fs. 412/420 hizo lugar parcialmente a la demanda entablada por la Sra. J M A , contra Empresa Trenes de Buenos Aires (TBA) S. A. por los daños y perjuicios ocasionados el 21 de Agosto de 2005 aproximadamente a las 5.00 hs., cuando su hijo DSP , fue víctima de un accidente fatal, al cruzar las vías del ex Ferrocarril Sarmiento a la altura de la Av. Gral. Paz.-
 
La sentencia de primera instancia estableció la culpa concurrente en la producción del evento, atribuyendo en un 80% la responsabilidad a la víctima y el 20% por ciento restante a la demandada.-

El decisorio fue apelado por ambas partes, las que expresaron sus agravios a fs. 439 bis/442 bis y 443/447, corridos los pertinentes traslados de ley fueron, contestaron las quejas de su contraria a fs. 449/453 y 454/458, respectivamente.-

                  A fs. 460 se dictó el llamamiento de autos, providencia que se encuentra firme, quedando los presentes en estado de dictar sentencia.- 

         
II.- Por una razón de orden metodológico corresponde analizar en primer término las quejas que hacen a la asignación de culpabilidad y consecuente responsabilidad en el evento dañoso.-

Sintéticamente, la actora funda su agravio en la conducta negligente de la empresa ferroviaria en relación a la falta de mecanismos de protección, y condiciones de seguridad existentes en el lugar del hecho, alega la superioridad técnica, como la fortaleza económica e insiste en el incumplimiento del deber de prevención por parte de la demandada, lo que tuvo una incidencia superior y definitoria en el accidente de autos.-
Por su lado la demandada atribuye la responsabilidad exclusiva y excluyente en la conducta asumida por la victima la cual tenía pleno conocimiento que se encontraba ingresando a un lugar prohibido y peligroso, no habilitado al tránsito peatonal.-
En primer lugar, cabe señalar que tratándose de daños a terceros no transportados la cuestión debe encuadrarse en la segunda parte del art. 1113 del Código Civil, conforme lo sostiene pacíficamente la doctrina y jurisprudencia absolutamente dominantes en nuestro país, incluida la de la Corte Suprema de Justicia de la Nación. Los accidentes ferroviarios, no mediando relación contractual, cualquiera sea la forma y modo en que se produzcan, caen bajo la órbita de la teoría del riesgo creado (C.S.J.N., 20/12/92, "Coria c. Ferrocarriles Argentinos", Fallos, 312:2412).-
La actividad ferroviaria configura una actividad riesgosa, que torna aplicable dicha norma, vale decir que tratándose de una responsabilidad objetiva, la demandada debe probar una causa ajena para exonerarse total o parcialmente del deber de responder. Tiene que acreditar, no sólo invocar, la culpa de la víctima con aptitud para cortar el nexo de causalidad entre el hecho y el perjuicio, la de un tercero por el cual no debe responder, o bien el “casus” genérico de los arts. 513 y 514 del citado ordenamiento legal, las que deben aparecer como la única causa del daño y revestir las condiciones de imprevisibilidad e inevitabilidad propias del caso fortuito o fuerza mayor (art. 1113, 2° párrafo, in fine del Código Civil).-

Desde este punto de vista, habrán de analizarse las probanzas producidas en relación a la cuestión, sin perder de vista que en el caso concreto no se trató de un accidente provocado por una formación ferroviaria en movimiento, sino por la electrocución de la víctima al haber tomado contacto con el tercer riel, que es el conductor de la electricidad que brinda la energía para posibilitar la circulación de los trenes, al introducirse voluntariamente en una zona de las vías que se encuentra vedada para el tránsito peatonal.-
                    III.- El análisis del expediente penal y las constancias que surgen de esta causa civil, prueban la existencia del lamentable accidente.-
A) Así, conforme las constancias de la causa penal instruida por la Unidad Funcional de Instrucción Nº 12 del Dpto. Judicial de San Martín Nº 441.270, surge que el deceso de DSP  se produjo por paro cardiorrespiratorio traumático secundario a electrocución de alto voltaje (ver informe autopsia fs. 21).-
Del acta de prevención policial resulta que, desplazados al lugar del hecho -vías del ferrocarril Sarmiento, a unos cien metros antes del cruce con la Av. Gral. Paz- el Sargento Julio Mendoza y el oficial Javier Bernoy, observan “que la zona posee una regular iluminación de carácter público. Que sobre el limite del predio de las líneas férreas y desde el puente que forma la Av. Gral. Paz en su intersección con el trazado del ferrocarril, nace un vallado de alrededor de dos metros de alto compuesto por postes metálicos, o  viguetas y en forma horizontal a la línea del suelo, tres tramos de vigas metálicas impidiendo el acceso, el cual se prolonga por unos cincuenta metros aproximadamente para luego continuar el vallado con alambre tejido por unos treinta metros más, esto hacia el oeste es decir alejándose de la Av. Gral. Paz. Tras este alambrado se interrumpe notándose que falta un panel, formando una apertura libre a modo de portón de unos cuatro metros, para luego continuar el vallado con las planchuelas metálicas por unos cien metros más, para interrumpirse y hallarse el sector libre de vallado, siendo totalmente fácil el acceso hacia el sector de vías…sobre la vera que da a la calle Rivadavia el vallado es parejo y no se observa cruce o modo alguno de acceder a la avenida menos en los cien primeros metros a contar desde la Av. Gral. Paz hacia la estación Ciudadela”.-

“Se deja expresa constancia de las precipitaciones que se abaten sobre la zona con gran intensidad”… “a la altura de la abertura en el vallado…colocado en línea paralela al segundo riel del primer par de vías y entre éste y el durmiente en el cual se ubica el sistema de electrificación se observa el cuerpo al parecer sin vida de una persona de sexo masculino…”(ver fs. 4 y 4 vta).-
A fs. 6 de la misma causa se encuentra el croquis ilustrativo del lugar del hecho y la ubicación de la victima, demostrativo de que no había cruzado las vías por el lugar habilitado para hacerlo.-
A fs. 10 obra la declaración testimonial de la única testigo presencial del hecho, Isabel del Valle Díaz, novia del joven fallecido y que lo acompañaba el día del accidente, quien declaró “que en la noche de la víspera, y horas de esta madrugada estuvieron en un baile ubicado sobre la colectora de General Paz, que siendo las 05.30 hrs. salen del local y se dirigen a pie hacia su domicilio. Que en razón de la lluvia que se abatía sobre la zona y para cortar camino y evitar subir todo el puente, es que frente al Bingo de Ciudadela, deciden cruzar el vallado que impide el acceso al sector de las vías, por lo cual se trepan a este vallado, y saltan hacia dentro, comenzando a pasar las vías en dirección a Maipú, que esta acción la han realizado en otras oportunidades al igual que mucha gente. Que sólo les faltaba una de las vías es decir la última sobre Maipú, Diego se resbala y cae entre una de las vías y el durmiente que corre a su lado, que si bien había bebido bastante, se resbala por efecto del agua y el barro del lugar” (ver fs. 10 vta).-
A fs. 26 y al no surgir elementos convictivos suficientes que permitan afirmar la existencia de materialidad ilícita, se archivan las actuaciones por la Fiscalía interviniente.-
Continuando con el análisis de la causa penal, a fs. 64 se presenta como particular damnificada J M  A , solicitando el desarchivo de la causa y una nueva declaración testimonial de Isabel del Valle Díaz. Esta última, con fecha 13 de septiembre de 2007, rectifica su declaración anterior, y en esa oportunidad declara “que cruzaron a la altura de Ciudadela en dirección desde el Bingo hacia el cementerio que allí se encuentra, que no existe paso habilitado para peatones sino que desde hace mucho tiempo el alambrado está roto y la gente pasa por allí, que ellos habitualmente pasaban por allí y que en relación con su declaración anterior rectifica que nunca saltó el alambrado simplemente estaba roto” (ver fs. 72).-
A fs. 73, el Agente Fiscal considera que este segundo testimonio recibido no cambia el cuadro convictivo logrado hasta la fecha, por lo que dispone estar al archivo oportunamente dispuesto.-
Cabe señalar que la declaración testimonial espontáneamente vertida a poco de sucedido el evento cobra especial relevancia en los presentes, y surge como primer elemento de valoración sobre la cuestión fáctica sustancial de la causa.- 

Isabel del Valle Díaz fue la única persona que estuvo el lugar del hecho y en mejores condiciones para apreciar lo sucedido, y declaró ante la prevención policial horas después del accidente, sin asesoramiento alguno. Sin dejar de lado el efecto anímico que debió provocarle el accidente y la consecuente muerte del joven Portillo, ello de ninguna manera resta veracidad y credibilidad a tal declaración.-
B) Entre las constancias obrantes en la causa civil obra el informe del ingeniero ferroviario, Jorge R Fernández Sáenz, a fs. 325/352. En esta pericia se señala que el accidente acaecido al joven Portillo ocurre cuando ingresa a zona de acceso prohibido, por un agujero en el alambrado o saltando el mismo, en el límite de partidos de Tres de Febrero y La Matanza, próximo a la Av. Gral. Paz. Esto ocurre en una jornada de día lluvioso, y en su trayectoria cruzando las vías hace contacto con el tercer riel de la vía y debido a la fuerte descarga eléctrica, fallece electrocutado.-

Señala que el puente peatonal más cercano se encuentra sobre la Av. Gral. Paz, y que respecto de las normas de seguridad para sendas peatonales se observa cumplimiento de la normativa vigente (fotografías 10, 11 y 12 anexo Nº 4).-
En relación a la protección referida al tercer riel –al momento de concurrir al experto al lugar, (marzo 2009) cuenta con protección de madera y nada indica que se hayan realizado trabajos de reemplazo y o incorporado cobertores de madera en fecha reciente.(ver fs 350/351).-
En cuanto al cerramiento lateral norte (sobre el Partido de Tres de Febrero) del tramo de la vía, ha sido remodelado respecto de las condiciones existentes al momento del accidente y mas allá de evaluar las constancias fotográficas adjuntas no es posible emitir un juicio de valor sobre las mismas.-
De la documentación fotográfica que adjunta el perito sobre las condiciones existentes en el lugar del accidente al momento de constituirse en el mismo, observa que no se cumple con las condiciones de seguridad en cerramiento sobre partido de la Matanza, así como refiere tablas faltantes en dispositivo de protección de seguridad del tercer riel de alimentación eléctrica (ver fs.352).-
C) Sólo ha de agregarse que la observación efectuada en la pericia de tablas faltantes en el dispositivo de protección de seguridad del tercer riel no demuestra que ese elemento de seguridad fuera inadecuado para cumplir el rol que justifica su emplazamiento y, este aspecto es esencial, tal constatación se realizó tres años y medio después del hecho.-

 En un caso casi idéntico al de autos, con voto preopinante del Dr. Hugo Molteni, en el que el fallecimiento se produjo también por electrocución al tomar contacto con el tercer riel, se destacó además que “la circunstancia de que las maderas que cubren parcialmente al "tercer riel" sean de vieja data, tampoco constituye un factor que pueda responsabilizar a la empresa transportista” … “el hecho que se haya producido el lamentable infortunio que motiva este pleito, no indica que tal cubierta haya estado en mal estado o resultase técnicamente deficiente” por cuanto, conforme el informe pericial obrante en esa causa, “las tapas del tercer riel no aventan la peligrosidad del mismo, sino que conforman una "L" invertida que sólo protege en algo a los operarios que deban trabajar en las vías. Tales tapas no pueden ocluir todos los costados del riel electrificado, porque ello impediría el contacto con el "patín" del tren que le transfiere la energía” (conf. C.N.Civ., Sala A, 18/07/2007, “Medina, Dina Trinidad y otro c/ Trenes de Buenos Aires S.A. s/ daños y perjuicios”, DJ 06/02/2008, 259).

D) En el caso ha quedado acreditado que el cruce no fue realizado en un lugar destinado a los usuarios, sino que por el contrario se trató de un acceso prohibido y vedado al peatón.-

En este sentido cabe señalar lo informado por el Ingeniero Horacio Faggiani a cargo de la Gerencia de Seguridad en el Transporte, de la CNRT (Comisión Nacional de Regulación del Transporte), en cuanto a la normativa en relación para los cruces entre caminos y vías férreas “El acceso a la propiedad ferroviaria desde un cruce ferrovial será impedido físicamente en la mejor forma posible para cada caso, tratando que el ingreso a la zona de operaciones del ferrocarril sea un acto consciente. Por lo menos se cercará la zona vedada en las proximidades del cruce” (Resolución SETOP Nº 7, del 12 de enero de 1981).-

“Naturalmente resulta imposible colocar defensas que impidan totalmente el acceso de peatones a la zona de vías dado que debe quedar libre el espacio necesario para la circulación de trenes, nada puede detener a quien en un acto consciente desde un paso a nivel decida acceder a las vías para transitar”(ver fs. 245).-

En cuanto a la prohibición por transitar por las vías, resulta del art. 414º del Reglamento General de Ferrocarriles, “Está prohibido transitar por la vía y en las estaciones deberá limitarse el tránsito al lugar destinado a los pasajeros, los contraventores serán penados con una multa conforme al importe que fije la autoridad competente o en su defecto con arresto de uno a ocho días. Esta disposición no regirá para los empleados públicos en el desempeño de sus funciones (ver fs. 246).-
Ya la ley 2873, que data del año 1891, y establecía el Régimen de Ferrocarriles en la República Argentina, disponía en su art. 55 que estaba prohibido a toda persona extraña al servicio del camino introducirse o estacionarse en él, a no ser empleados públicos en el desempeño de sus funciones. Esta norma continúa vigente, por lo que de ambas referencias legales surge, además, la ilicitud de la conducta de la víctima.

IV.- He de señalar que las “Normas para los cruces entre caminos y vías férreas” aprobadas mediante Resolución de la ex-Secretaria de Estado de Transporte y Obras Públicas Nº 7 de fecha 12 de enero de 1981, definidas como normas técnicas válidas por el Artículo 1º del Decreto Nº 747 de fecha 21 de junio de 1988, se refieren, precisamente, a los cruces ferroviales y pasos peatonales, que son los lugares donde resulta más frecuente el acaecimiento de siniestros.
Así también, la mayor parte de la doctrina y jurisprudencia elaboradas sobre el tema se relacionan con estas alternativas. En este sentido, se ha sostenido que la regulación del espacio destinado a los usuarios, o de quienes transcurren por las instalaciones, cae en la esfera de vigilancia y ordenamiento de la concesionaria del servicio, el mantenimiento y la preservación de la seguridad le están reservadas y al mismo tiempo impuestas a aquella. Le cabe por tanto hacerse cargo de cuanta anomalía o irregularidad se registre en la zona de circulación destinada a vehículos y personas, para conservar la indemnidad de unos y otras, y de efectivizar ese contralor de manera constante, de acuerdo a las circunstancias del caso (conf. CNCiv, Sala B, 1/2/2007, “Ayala Rufino y otro c/ Ferrocarriles Argentinos s/ daños y perjuicios” Microjuris, Cita: MJ-JU-M-10503-AR | MJJ10503 | MJJ10503).
Paralelamente, se ha hecho hincapié en la especial atención que debe prestar quien traspone los cruces ferroviarios aún en zonas autorizadas a tal efecto.-

En tal sentido, se ha sostenido que toda persona que se propone cruzar un paso a nivel debe adoptar todas las precauciones necesarias para prevenir el riesgo que ese hecho representa, respetando siempre la preeminencia del ferrocarril (Conf. Kemelmajer de Carlucci en Belluscio-Zannoni, "Código Civil Comentado, Anotado y Concordado", t. 5, p. 556; Llambías J. J. "Obligaciones", t. IV-B, p. 223).- 

La conducta de quienes cruzan o se internan en las vías ferroviarias ha de ser juzgada con rigurosidad, pues el peligro eminente del ferrocarril que ellos no pueden desconocer los obliga a obrar con máxima prudencia (conf. C.N.Civ. Sala F, 23/12/2009, expte. N( 48.686/1998 “Coronel de Gerez, Lilia y otros c/ Trenes de Buenos Aires y otros s/ daños y perjuicios”).-
Los vehículos y los peatones que pretenden cruzar las vías invaden un espacio reservado al ferrocarril, debiendo en consecuencia, tomar todo tipo de precauciones como exigencia mínima elemental requerida por la circunstancias de tiempo y lugar (cfr. art. 512 del Código Civil) (Conf. C.N.Civ., Sala D, 9/12/2008, “Canan Luis Florencio y otro c/ Trenes De Buenos Aires SA. y Otros s/ Daños y Perjuicios”, y su acumulado “ Bonifazi Roberto Oscar y otro c/ Trenes De Buenos Aires SA s/ Daños y Perjuicios”).-
Por ello, este principio básico de seguridad que impera en el ámbito ferroviario, se incrementa cuando se toma la decisión de trasponer las vías por un lugar no habilitado, como ocurre en el caso de autos (Conf. C.N.Civ., sala G, 3/10/2008, “Monzón, Héctor Omar y otros c/ Transportes Metropolitanos S.A. y otros”).-
Cuando una persona debe trasponer las vías, la prudencia debe extremarse, y no sólo está obligado a acatar las advertencias de la empresa ferroviaria, sino que jamás debe intentar trasponer las vías fuera de los pasos a nivel especialmente habilitados, aunque por fuerza de la costumbre, los vecinos del lugar suelan hacerlo por pasos clandestinos (C.N.Civ., Sala G, 24/4/2007, “A. B. A. y otros c/ Transportes Metropolitanos Gral. Roca S.A. y otros s/ daños y perjuicios”).-
Cabe resaltar en este punto que la zona de vías es de por sí un ámbito reservado al paso de los trenes, que es conocida la prohibición de que las personas circulen por las vías –con la única excepción de los lugares habilitados para su cruce, en donde la empresa tiene obligación de colocar la pertinente señalización- y la persona que atraviesa un tendido ferroviario por un sitio que está vedado a ese efecto asume deliberada y concientemente el consecuente riesgo. El deber de prudencia es más patente en casos en que, como en el presente, el cruce de las vías se hace por una zona prohibida.-

Así también se ha sostenido, en idéntica interpretación, que quien voluntariamente invade por un lugar no habilitado el territorio reservado al paso de los ferrocarriles, lo hace asumiendo plenamente los riesgos de tal actividad, aún cuando el uso del paso clandestino sea frecuente por los vecinos, pues lo contrario implicaría convalidar que mediante la costumbre contra legem se habiliten de hecho pasos peatonales donde no corresponden (conf. C. Fed. Apel. Rosario, 15/10/2009, expte Nº 4.597-C, “Álvarez, Esteban c/ Pucheta, Enzo y/o D’Agostino, Diego y/o FFCC s/ Cobro de Pesos”).-
Se encuentra acreditado en autos tanto de las  constancias fotográficas como con la testimonial producida, que la víctima intentó concientemente, para acortar camino y evitar subir el puente, cruzar las vías del ferrocarril por un sector que -si bien pudo no haberse encontrado enteramente cercado- era no solo un lugar no habilitado para el paso peatonal, sino un sector de propiedad privativa de la accionada, reservado a su uso exclusivo, y al que de ningún modo pueden acceder terceras personas.-
Sumado a ello cabe resaltar a pocos metros existía un paso autorizado -puente peatonal- cuyo uso hubiera permitido el cruce seguro con sólo recorrer esa distancia, evitando arriesgar su vida como lo hizo, con el lamentable resultado conocido.-

De modo, pues, que ha quedado acreditado que la víctima de autos, al momento del hecho, intentó cruzar las vías del ferrocarril por un lugar no habilitado, y por él conocido (conforme declaración testimonial fs. 72 “ellos habitualmente pasaban por allí” pese a saber de la existencia del acceso próximo), en horas de la noche y en una jornada con lluvia, todo lo cual revela una conducta que revistió de por sí aptitud causal para producir el luctuoso resultado. 

A mayor abundamiento, en ese momento se encontraba con 0,8 G/L de alcohol etílico en sangre (conforme pericia química efectuada por la Dirección Departamental de Policía Científica- Cuerpo Médico de San Martín, obrante a fs. 400) lo que pudo contribuir a su actuar desprevenido y/o negligente, como probablemente perturbar sus reacciones motrices, y ello colaborara a la producción del accidente del que resultó víctima.-
Configurada la situación de riesgo, no pudo ser evitada por la obligación de seguridad que recaía sobre la demandada, ya que no fue el riesgo o vicio de la cosa, sino la culpa de la víctima la que lo determinó el accidente, pues se expuso inexplicablemente a una situación de peligro extremo con el lamentable desenlace.-

Por consiguiente, de acuerdo al análisis probatorio efectuado de conformidad con las reglas de la sana crítica, considero que la temeraria conducta asumida por la víctima de este hecho, al enfrentar el cruce de las vías en las condiciones antes referidas, tuvo aptitud suficiente para interrumpir totalmente el nexo de causalidad adecuada.-

Es decir, aparece como la principal causa del daño, con los caracteres de imprevisibilidad e inevitabilidad que determinan la ruptura total de la referida relación causal.-

Por ello considero que no corresponde imputar responsabilidad alguna a la empresa de transporte ferroviario por el accidente toda vez que las causas que ocasionaron el siniestro resultan ajenas a la ella.-
En definitiva, la conducta del peatón actúa como causa excusante a la hora de aniquilar la presunción de responsabilidad establecida en la ley.-

Así, se ha sostenido que “el peatón no puede circular por lugares prohibidos, y si lo hace, su conducta interrumpirá el nexo de causalidad, por lo que en este supuesto liberará totalmente a la empresa ferroviaria de responsabilidad (art. 1111, Cód. Civil). Esa conducta es antijurídica, y por tanto hábil para eximir de responsabilidad al demandado” (Sagarna, Fernando Alfredo, “Responsabilidad civil del ferrocarril por daños causados al peatón”, L. L. 1998-F, 1181-Responsabilidad Civil Doctrinas Esenciales Tomo III, 1361, trabajo en el cual el autor efectúa además una completa reseña de antecedentes jurisprudenciales).-

Por las razones fácticas y jurídicas desplegadas en el presente voto es que propicio al Acuerdo revocar la sentencia de grado, rechazándose la demanda promovida, con costas de ambas instancias a la parte actora por aplicación del principio objetivo de la derrota (conf. art.68 del Código Procesal).-
TAL ES MI VOTO
Las Dras. Beatriz A.Verón y Zulema Wilde adhieren al voto precedente.
Con lo que terminó el acto, firmando las Señoras Vocales por ante mi que doy fe.

Fdo.Marta del Rosario Mattera-Beatriz A.Verón-Zulema Wilde-Es copia fiel de su original que obra en el Libro de Acuerdo de la Sala.-

///nos Aires, mayo                               de 2011.-


Y VISTOS: Lo deliberado y conclusiones establecidas en el Acuerdo precedentemente transcripto el Tribunal RESUELVE:

Revocar la sentencia de grado, y rechazar la demanda promovida, con costas de ambas instancias a la parte actora por aplicación del principio objetivo de la derrota (conf. art.68 del Código Procesal).-


         Difiérase la regulación de los honorarios  para su oportunidad.

                  Regístrese, notifíquese y devuélvase.-

Fdo. Marta del Rosario Mattera-Beatriz A.Verón-Zulema Wilde-Es copia fiel de su original que obra a fs.462/466vta.
