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SENOR PRESIDENTE (Martin Tierno).- Habiendo niimero, esta abierta la reunion.

Antes de dar la bienvenida al ministro y a su equipo, queremos anunciar que a la
hora 14 esta citada la Asamblea General. A esa hora vamos a cortar la reunion de la
Comision, esperaremos a que se lean los asuntos entrados, y luego continuaremos.

Ahora si, con mucho gusto damos la bienvenida al Ministro de Transporte y Obras
Puablicas, sefior Luis Alberto Heber; al subsecretario -excompafiero de esta Comision-,
sefior Juan José Olaizola; al subdirector del Ministerio de Transporte y Obras Publicas,
doctor Edison Casulo; al director Nacional de Vialidad, sefior Hernan Ciganda; a la jefa de
Divisiobn Programacion de la Direccion de Vialidad, ingeniera Cristina Carlomagno; al
analista de inversiones de la Direccion Nacional de Vialidad, sefior Pablo Ceiter, y al
asesor del ministro, sefior Andrés Capretti.

Hay dos temas para tratar en esta reunion. Por un lado, el ministro realiz6 una
solicitud, a través de los diputados del Partido Nacional, Martinez e Irazabal, para ser
recibido en la Comisién, a fin de anunciar los acuerdos que realizé el gobierno nacional
con la empresa Katoen Natie, por la extension de la concesién en el Puerto de
Montevideo, en la terminal especializada de contenedores. Por otro lado, también la
Comision, en la misma reunién, resolvio invitarlos, sobre todo para informarse de lo
relacionado con las obras publicas que anuncio el presidente de la Republica el dia 2 de
mayo en la Asamblea General, como las de vialidad, de infraestructura, publico- privadas,
que se llevarian a cabo en las Rutas N°5, 6, 8 y algunas otras, asi como también en
puentes, su estado de situacién y lo que tiene que ver con las obras previstas en los
puertos de nuestro pais. Por supuesto que el Puerto de Montevideo estara incluido en
ese listado. Si es posible, también quisiéramos que nos den informacion sobre el estado
de situacion de la obra del ferrocarril central, aunque sabemos que dicho tema no figura
en la invitacion.

Esa es la temética que intentaremos tratar en estas cuatro horas que tenemos
hasta el inicio de la sesion de la Cadmara de Representantes.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Muchas gracias,
sefior presidente.

Realmente es un gran gusto estar en la Comision de Transporte, Comunicaciones
y Obras Publicas. Seguramente vamos a tener muchos encuentros de este tipo, a lo largo
de este afio y de los préximos, para analizar, para escuchar opiniones; siempre son
bienvenidos. Nadie tiene su verdad en la mano. La verdad, a veces, esta repartida. Si se
vuelca, entre todos podemos llegar al punto de encuentro para hacer mejor las cosas en
la gestion que nos cabe.

Como dijo el presidente, nosotros, sabiendo de los acuerdos en el Puerto,
pedimos a la vicepresidenta de la Republica y presidenta de la Asamblea General, una
reunion conjunta entre la Camara de Diputados y la Cdmara de Senadores para dar una
misma explicacion y escuchar todas las preguntas. Eso, por distintas razones, no se dio,
pero no tenemos inconveniente en reiterar nuestros argumentos aqui en la Comision.
Tuvimos dos sesiones en el Senado de la Republica hablando de este tema. Quizas la
Camara de Diputados, y esta Comision en especial, tengan mas elementos porque
cuenta con las versiones taquigréficas y, ademas, con toda la documentacion que salid
un dia antes, creo, de que llegaramos a la Comision.
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Por otro lado, también fueron los anuncios del presidente de la Republica en su
mensaje, hablando de una inversién, en el afio 2021, de US$ 1.200.000.000; fue lo que él
dijo. Se quedd corto, sefior presidente: es mas. Vamos a ir repasando estos numeros
para que los sefiores diputados conozcan la magnitud del esfuerzo que se esta haciendo
en pandemia, con respecto a la necesidad de generar el motor del Estado, que genere el
empleo necesario. Todos sabemos que cada ddlar que nosotros ponemos en carretera,
en la sociedad que lo integra, donde se hace, se multiplica por cuatro. O sea, se gasta
cuatro veces. Ese es un céalculo que ya esta determinado, y al multiplicarse por cuatro
genera empleo, almacén, hoteles, restoranes, transporte, en fin, todo lo que rodea a la
inversion publica.

Entonces, para nosotros es muy importante que, en momentos en los que hay una
caida de la actividad, producto de la pandemia, el Estado sea un motor. Nunca fuimos
partidarios de un Estado desertor. Creemos que hay momentos en los cuales tiene que
intervenir con mayor presencia y, en otros, dejar que las actividades privadas se manejen
y, por lo tanto, ser el regulador de esa actividad. En estos momentos, creemos que el
Estado tiene que dar un paso adelante. Esta es la filosofia que nos inspira para que el
Estado, en estos momentos, sea el gran motor de trabajo. Los US$ 1.200.000.000 no
eran exclusivamente de mi Ministerio; eran del Ministerio de Vivienda y Ordenamiento
Territorial, con US$ 213.000.000; de Presidencia, con US$ 24.000.000; de los 6rganos
docentes -eso se pone, pero es ANEP-, con US$ 88.000.000; ademas, US$ 111.000.000
habla del resto de actividades e inversiones en distintas areas del Estado que después
podemos detallar. El Ministerio de Transporte y Obras Publicas aporta US$ 206.000.000.
A esto se suman las empresas publicas: Ancap, con US$ 27.000.000; UTE, con US$
184.000.000; Antel, con US$ 135.000.000; OSE, con US$ 81.000.000. Digo esto -creo
que lo esta registrando bien la version taquigrafica- para que conste. Contindo: AFE, con
US$ 900.000; ANP, con US$ 97.000.000, y CVU con US$ 200.000.000. Quiere decir que
los dos instrumentos que tiene la obra publica vial en el pais son la CVU y la Direccion
Nacional de Vialidad -aca me acompafia su director, Hernan Ciganda-, que son los que
ejecutan este presupuesto, y estaba programado en US$ 400.000.000 para este afio.
Esto es lo que pretendo ilustrar a los sefiores diputados, es decir en qué consiste el gasto
de estos US$ 400.000.000, que es por todo concepto, ¢no? Hay obras que se inician este
afio, pero que no necesariamente se pagan este afio. Cuando hablamos de US$
400.000.000 no nos referimos a gasto efectivo, sino al inicio de obra por el valor de,
porque todos sabemos que estamos teniendo efectos arrastre. Esto lo reitero. Lo dije aca,
lo dije en el Senado y lo vuelvo a repetir aca: no es una critica, es lo que tiene que pasar.
Yo vengo pagando obras de arrastre, algunas he cambiado, pero muy pocas, de la
Administracién anterior; que las pagamos, 0 que las continuamos, en su gran mayoria,
durante el 2020. Cuando venga la instancia de rendicibn de cuentas, podremos
repasarlas una a una, porque es la instancia de rendir cuentas de cédmo gastamos esa
plata, y algunas muy pocas nuevas obras en 2020. Pero el 1° de enero arranc6 nuestro
presupuesto, el que yo pedi que nos votaran, y agradezco al Parlamento que no
solamente en sus grandes lineas acompafara, sino que, ademas, no hiciera recortes en
lo que tiene que ver con la ejecucion de los afios futuros. Entonces, esto nos da una
certeza, lo que es importante para la gestion y concreciébn de muchas obras que
sofiamos, no solamente en el Ministerio; creo que sofiamos todos con que la
infraestructura esté en mejores condiciones para poder instrumentar la necesidad de
produccion que requiere.

Dicho esto, sefior presidente, nosotros tenemos esos US$ 200.000.000 que salen,
primero, de la Direccion Nacional de Vialidad. Acé, nosotros debemos tener presente dos
cosas. Una es que del presupuesto de vialidad salen subsidios que van a la CVU, pero es
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de nuestro presupuesto. Son US$ 88.000.000 que van con destino a la CVU y que,
naturalmente, significa poder complementar con estos US$ 88.000.000 la recaudacion de
peajes; estamos hablando de un volumen de US$ 150.000.000 bruto. Hay que sacar los
costos que significa la cobranza de los peajes, 0 sea, no son US$ 150.000.000 exactos.
Hay que sacar, aproximadamente, US$ 20.000.000 que cuesta el cobro de peajes en el
pais, pero estamos hablando de US$ 130.000.000, de US$ 150.000.000. Nosotros
nutrimos un fideicomiso y afectamos con esos US$ 88.000.000 parte de la ejecucion, de
licitacion y de concrecién de firma de contratos para que ejecute, con la fiscalizacion y
control de la Direccién Nacional de Vialidad, CVU.

Esta inversion, sefior presidente, se suma a lo que para nosotros también es parte
de la obra publica que, si bien no esta en nuestro presupuesto ni en el del CVU -vamos a
hablar del caso-, es parte integrante de nuestro control y ejecucion, que son las famosas
PPP. Ustedes saben, lo reitero, que esto se paga por diversos créditos. No esta dentro
del presupuesto del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, pero hoy en la vision
tengo que agregar lo que implica la concrecion de circuitos, a los que, después, me voy a
referir uno por uno, para que los sefores legisladores puedan tener presente cOmo van
avanzando estas obras que vienen, en su gran mayoria, proyectadas y licitadas de la
Administracién anterior, pero que han tenido problemas burocraticos. He hablado, una y
otra vez, sobre lo que son las maneas de papel. Después voy a entrar en cada una de
ellas, pero hay casos en los que son mas los afios que hemos perdido en tramitar y
aprobar una PPP que los afios de obra. Hay cinco afios de tramites y dos de obra. Digo
esto para que tengan una idea de la proporcion. Por supuesto, no es todo culpa del
Estado -una parte si-, sino del disefio que nosotros hemos hecho de la PPP y también,
sefior presidente, de los organismos internacionales que tienen su burocracia
internacional. No es solamente la nuestra. Hay burocracia internacional que complica.

En cuanto a nuestro proyecto, aca tenemos planillas que vamos a ir narrando.
Estan rayadas; no las tengo establecidas pero, por lo menos, pueden verificar esto.
Seguramente, lo vamos a formular mucho mejor en la instancia de rendicion de cuentas.
Dentro de pocos dias vamos a estar aca en la etapa presupuestal con planillas mas
concretas. Esto es el avance de lo que, de alguna manera, anuncio el presidente.

A modo de recuerdo, quiero decir que debemos tener presente que, en los
subsidios de CVU, ademas de los US$ 88.000.000 existen US$ 55.000.000. Hay una
deuda historica del Ministerio de Transporte y Obras Publicas con CVU, que se viene
arrastrando. Llegado el momento, tendremos que efectivizarla, porque la Corporacion Vial
del Uruguay se ha visto en problemas, sobre todo a la hora de los balances, por no tener
este ingreso. Ultimamente, antes de presentar el balance, nosotros le hicimos un giro de
nuestro presupuesto por este valor agregado, porque los US$ 88.000.000 los vamos
dando a lo largo del afio, pero estos US$ 55.0000.000 los tuvimos que dar antes de fines
de abril, cuando CVU venia arrastrando deuda por distintos motivos. Si quieren después
podemos profundizar, pero era de la Administracion anterior. Quedd esta deuda del
Ministerio de Transporte y Obras Publicas con CVU, y es un volumen importante.

Después tenemos obras que ya tuvieron su ejecucion, pero debemos amortizar,
gue son 8.700.000, por un crédito Fonplata | y eso lo estamos pagando nosotros-, que es
parte integrante y vuelvo a decir lo mismo: no estoy haciendo de esto una critica de lo
gue nos pasa a todas las administraciones, y seguramente le va a pasar a la proxima
cuando nosotros terminemos.
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El CAF II, son 7.800.000. Tenemos la aportacion de la concesion en la Ruta N° 8,
que es la doble via del baipas de Pando, que estaba pronta, pero yo la firmé a favor a
principios del afio pasado. Podia no haberlo hecho, pero me parecié que era una obra
necesaria, por lo tanto, nosotros suscribimos la instancia de lo que venia haciéndose en
la Administracion anterior y se empez0 a ejecutar en el afio 2020, pero todo el tramite
previo, toda la decisién previa, fue de la Administracion anterior. Nosotros compartimos la
decision y, por lo tanto, eso esti en ejecucion en estos momentos. Quien pase por ahi,
vera los ensanchamientos y las rotondas nuevas que implica continuar la doble via para
hacer la conexion entre las Rutas N° 102 y N° 8.

Después tenemos a UPM, que son 2.300.000 de viejos anexos. Esto es importante
decirlo -p6ngalo entre paréntesis, sefior presidente para terminar de hablar de UMP. Esto
era parte integrante del corredor forestal; si se me permite, tanto el sefior presidente
como el sefior diputado Irazabal, que son del departamento de Durazno, son testigos
porque estan en el area de influencia. No todas estas inversiones estdn en el
departamento de Durazno, pero es en la zona: la Ruta N° 43, el camino La Balsa, Los
Cuadrados; toda una inversion realizada por parte de UPM anteriormente y que son
proyectos financiados por el BID y por Fonplata. En este sentido, sefior presidente,
hemos hecho un nuevo fideicomiso con UPM por un valor de US$ 60.000.000, que es
para puentes, que implica el reforzamiento y el ensanchamiento para soportar los
tritrenes. Por lo que me informan nuestros servicios técnicos, los tritrenes no rompen
rutas. Es el mismo peso, pero lo que tienen son tres acoplados. Por lo tanto, el frenado de
un camion de estas dimensiones en la cabecera de un puente, rompe puentes; no rompe
rutas, pero rompe puentes si no los reforzamos, si no los ensanchamos. Por eso, en las
rutas futuras es muy importante tener en cuenta si aceptan o no aceptan bitrenes y
tritrenes. Este es un tema que va a seguir permanentemente de aqui en més, porque es
lo que se viene. Ya hay una realidad en Brasil, hay una realidad en Argentina y nosotros
ingresamos en ella, porque estos motores llevan tres acoplados, entonces abaratan
sustancialmente el flete. Inclusive, ya se esta hablando de tritrenes de ganado, algo que
yo no habia escuchado; ya hay gente que quiere traerlos. O sea que necesariamente
tenemos que ir al reforzamiento de puentes, por eso estd en nuestro presupuesto
especialmente. Reitero que por los tritrenes que piensa usar UPM, los puentes
necesariamente deben tener un reforzamiento y un ensanchamiento. Esos son US$
60.000.000 de otro fideicomiso, pero es plata de UPM, que colabora en un fideicomiso
para que nosotros ejecutemos.

En estos dias estamos adjudicando el ultimo tramo de la Ruta N° 20, que tiene seis
puentes, con algunos tramos. Es una ruta que esta en el area de influencia duraznense vy,
naturalmente, lo que se viene haciendo al respecto.

En la Direccion Nacional de Vialidad, en funcion del presupuesto que nosotros
tenemos para 2021 y sumando todo esto, tenemos US$ 198.000.000. De ellos, debemos
tener presente que US$ 88.000.000 van a CVU pero, como contrapartida, tenemos
14.660.000 de obras que se estan ejecutando en este momento, que impactan en el 2021
-ya no en el 2022, sino que ocupan parte del 2021, creo que también parte del 2022 y van
hasta el 2023, porque son obras que se van pagando en cuotas-, que son obras de
arrastre. Después les puedo decir el grado de avance que tiene cada una.

En este periodo tenemos obras para ser licitadas por un valor de US$ 21.000.000,
casi US$ 22.000.000, mas. Quiere decir que esto esta en proceso de licitacion; tenemos
gue hacer los anteproyectos. Ustedes saben que el Estado, en la Direccion Nacional de
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Vialidad, por el Tocaf, es mucho mas rigido en su posibilidad de gastos; hay mas
flexibilidad en la CVU. Por eso, tanto la Administracién anterior como nosotros a veces
preferimos pasar de malla DNV a malla CVU, porque hay més agilidad en lo que tiene
que ver con la ejecucion de estas obras. Ademas, tenemos US$ 1.200.000 en puentes y
US$ 1.500.000 en rotondas y baipases, lo que hace un total de US$39.000.000, casi US$
40.000.000, que se suman a los US$ 198.000.000, y con creces pasamos los US$
200.000.000, sin sumar los US$ 60.000.000 que por UPM tenemos en la negociacion, ya
gue establecimos que no salgan de nuestro presupuesto, Sino que sea un aporte efectivo
de la empresa UPM al estado de las rutas y los puentes de nuestro pais.

A esto, sefior presidente, que es la Direccion Nacional de Vialidad, tenemos que
sumarle lo que es CVU, y en CVU tenemos obras de arrastre.

Tengo una planilla que puede decir qué grado de avance tenemos, pero seria muy
largo. Yo también quiero escuchar las preguntas de los sefores legisladores al respecto,
porque tampoco es una rendicion de cuentas; son preguntas para saber cémo va.
Entonces, no quiero entrar en el detalle del avance. En esta situacion de CVU tenemos
de arrastre US$ 107.000.000 con IVA que afectan a la ejecucion de CVU, porque
tenemos que pagarla este afio, ya que son parte integrante de obras que se iniciaron en
2018, en 2019 y alguna en 2020, pero sobre de todo lo que viene de la Administracion
anterior, que tienen efecto, impacto, en la cuenta de CVU por US$ 107.000.000.

Después tenemos un presupuesto de ejecucion, que ya es parte integrante de
nuestro presupuesto, que lo hemos pasado de malla DNV a malla CVU, mas lo que le
habia pasado en la anterior Administracion el sefior ministro Rossi de malla DNV a malla
CVU. Nosotros continuamos ese camino y también aumentamos el pasaje de la malla
DNV a malla CVU por las razones que dije de la flexibilidad, la posibilidad de ampliacion,
la mayor prontitud, menos tramites y con la seguridad de que de alguna manera todo esta
regulado por parte de gente que pertenece al Estado. Pero, tenemos una cifra
aproximada de US$ 192.000.000. De esos US$ 192.000.000 que estamos pasados en lo
gue puede ser la ejecucion que teniamos prevista, esperamos que en su momento
podamos ser auxiliados como para que se pueda concretar el desafio de la ejecucién que
tenemos en 2021. En ese desafio, hay proyectos que tienen licitacién, porque no hay
margen como para poder ampliar. Ustedes saben que las ampliaciones son mas faciles
de hacer en la CVU que en la DNV, que esta topeada por el Tocaf. El Tocaf no permite a
la Direccion Nacional de Vialidad ampliar en mas de un 100 % la obra que fue licitada: la
empresa tal hizo tal ruta y le podemos ampliar en un 100%, no méas. En cambio, en CVU
no hay posibilidades. Se trata de no hacerlo in aeternum, porque si no pareceria que si la
aumentamos ene veces gueda como duefia de la ruta una empresa. Eso no se hizo
anteriormente ni se va a hacer ahora. En este momento, hay un criterio mas restrictivo de
la Corporacion Nacional para el Desarrollo y no pretende que se pase del 250 % de
ampliacion. En el pasado hubo ampliaciones de méas del 300 %, de hasta casi el 400 %.
No lo critico; me parece que muchas veces es necesario porque nos evita ocho meses de
licitacion. Ese es el drama que muchas veces tiene la Administracion en esto: tenemos la
plata, tenemos el crédito, y nos lleva ocho meses otorgar una licitacion; entonces, se nos
va el afo. Por eso el criterio de la ampliacion es légico.

Nosotros, en distintas reuniones que mantuvimos con la Corporacion Vial del
Uruguay y con las autoridades de la Corporacion Nacional para el Desarrollo, nos
comprometimos a no aumentar, a que esta cifra no pasara del 250 % y nos lo aceptaron,
pero eso va directamente ligado a que el arranque sea bueno, a que no tengamos que
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esperar ocho meses para poder arrancar. De igual manera, hay rutas que son nuevas y
gue necesariamente tenemos que licitar; no podemos ir al régimen de ampliacion. A mi
me gustaria ir a mas, les confieso honestamente porque, como estoy desesperado por
obras, quiero las obras, estoy pagando las que hice y quiero que se inicien ahora las
obras. El instrumento de la ampliacion es grande como para poder decir: "Métanle para
adelante". Se hacen los estudios métricos no me acuerdo qué otros estudios mas se
tienen que hacer-, los planos altimétricos, se establecen los niumeros con los contadores,
y se le puede dar la ampliacién rapidamente. Yo soy partidario de eso, pero no lo puedo
hacer en todas las rutas.

Por eso sefior presidente, de estos US$ 192.000.000, nosotros tenemos proyectos
gue son licitaciones en malla CVU por US$ 9.000.000, que van a ser licitados; hay US$
13.000.000 que fueron obras de DNV y que pasaron a CVU por US$ 13.600.000, que
también van a ser licitados. No tengo margen, porque me paso mucho de los US$
250.000.000.

Después tengo ampliaciones, solo por el valor de mantenimiento, de US$
118.000.000; en plan forestal, US$ 13.000.000; en rutas y puentes, US$ 29.000.000 y en
seguridad vial, US$ 7.000.000. Ahi se conforman los US$ 192.000.000. Como les dije,
son US$ 9.000.000 y US$ 13.000.000 licitados, y US$ 118.000.000 de mantenimiento
gue son "mantenimientos” entre comillas, porque muchos son con obras. No se trata
solamente de mantener la ruta ni de tapar pozos; hay mucha intervencién arriba, o sea,
es obra. Entonces, rapidamente podemos decir que tenemos ya en marcha muchas de
estas ampliaciones. Tenemos, por lo menos, ocho contratos ya firmados y estamos a la
espera de, por lo menos, seis contratos en via de ejecucion o de firmar, que estan en la
Direccion Nacional de Vialidad, pasando a la Corporacién Vial del Uruguay, para que
firmen y completen.

¢,De qué estamos hablando? Baipas de Nueva Palmira, Ruta N° 7, mantenimiento
de Florida sur, mantenimiento de la Ruta N° 3, ampliacion en la Ruta N° 27. La otra Ruta
N° 27, que me toca muy de cerca porgue es en el departamento de Rivera, va a ser
licitada. La ampliaciébn se puede hacer en una parte; en la otra va a ser licitacion.
También tenemos las Rutas N° 8, 17, 18 y 26, que son ampliaciones de la Ruta M 40 y
gue representan mas de 7.000.000. Ademas, tenemos mantenimientos en un grupo de
rutas: N° 26 y N° 44; accesos a Montevideo, Ruta N° 26, Ruta N° 11, Ruta N° 1, Ruta N°
2; nuevamente la Ruta N° 3 al norte, que es contra Salto- Bella Unién y que se
encontraba en muy mal estado. Quien anduvo por ahi, debe haber verificado muchos
pozos; el saltefio lo sabe muy bien.

Ademas, tenemos mantenimientos en la Ruta Interbalnearia en sus dos tramos: M
44 y M 43. Aca no solo hacemos el mantenimiento, sino que estamos procurando resolver
los pasajes y el exceso de semaforos que tiene esta Ruta. Tenemos una idea, que esta
manejando la Direccién Nacional de Vialidad, que ya tiene el estudio, en cuanto a poder
hacer tuneles para que el transito sea mas fluido en Parque Miramar, Salinas, Parque del
Plata y Marindia. Es poca la carga que pasa por ahi, salvo alguna obra que se pueda
estar haciendo, entonces podemos regular para que los semaforos estén en forma mas
permanente en verde. No vamos a quitar los seméforos, los vamos a dejar, pero van a
estar casi fijos en verde. Por medio de una aplicacién, si un camiéon que no pasa por el
tunel -debido a la altura que tiene- necesita hacerlo de sur a norte de la Ruta, puede
habilitar los seméaforos por medio de la APP. Asi sera mas amigable y habrd mas fluidez
en las rutas.
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Estamos iniciando las obras -me lo han pedido mucho los pobladores de
Maldonado- en Pan de Azlcar. Ustedes saben que alli se producen muchas muertes por
afio debido a los accidentes. Por tanto, vamos a elaborar una solucién elevada, por
arriba, para la Ruta N° 37 a efectos de evitar los accidentes que lamentablemente hemos
sufrido en la interseccion entre la Ruta N° 37 y la Interbalnearia. Por suerte, ya se empezo
a trabajar en esto. También se va a trabajar en lo que es la conexion a Solis. Ustedes se
acuerdan que hay radares que multan el exceso de velocidad porque hay muchos cruces
y es un peligro; ha habido accidentes y la mayor cantidad son en Pan de Azucar. Por lo
tanto, vamos a estudiar una solucién elevada como para que se pueda ingresar a la
Interbalnearia sin usar seméforos.

En cuanto al Camino de Los Arrayanes en Piriapolis, para nosotros es importante
hacer una conexién con la Interbalnearia porque es en curva; ademas, es peligroso y, por
tanto, vamos a buscar esas tres soluciones para lo que es la M 43. En cuanto a la M 44,
gue va desde el peaje de Solis al peaje de Pando, la idea es hablar con los vecinos.
Tendremos una experiencia en Pinamar, donde se va a empezar a trabajar ahora y
veremos como funciona este sistema de taneles. Si es de recibo, hablaremos con los
vecinos porque a veces hay reacciones que tenemos que atender y que escuchar. Me
han mandado muchas fotos de gente que esta esperando largo y tendido la posibilidad de
gue se les habilite el semaforo, que viven en Salinas o en Pinamar, y es una tortura
porgue los domingos casi no se puede cruzar. Esto habilitaria un movimiento dentro de lo
gue es la Interbalnearia que para nosotros es importante. Esta es una obra que va a
implicar a lo largo de los afios un sostenido. Se piensa gastar aproximadamente U$S
16.000.000 en obra; por eso hablé de "mantenimiento”, entre comillas. La M 43 va desde
Solis hasta Punta Ballena; invertiremos U$S 11.800.000 para tratar de solucionar estos
pasajes y dar mas fluidez a la ruta.

Tengo en un calendario lo que sera el afio 2021 y les diria que estoy un poco
pasado. Espero, si lo comprenden otras esferas del gobierno y no falla ninguna licitacion,
tener los recursos necesarios para financiarlo. Eso por un lado. Decia que estaba pasado
un poco de lo que habia anunciado el presidente con respecto a los U$S 400.000.000
porque estoy hablando de 198 en DNV y 192 en CVU, mas los arrastres. El arrastre que
tengo en CVU es de 107.000.000. Creo que el presidente no dijo todo lo que pensabamos
hacer por aquello de: ser cortos en las promesas para ser largos en el cumplimiento. Digo
esto para no tener que quedar -hablando en términos futbolisticos- en offside. El
presidente fue cuidadoso en la cifra, pero estamos muy lejos arriba. Si a esto le sumamos
lo que vamos a gastar este afio en las PPP, es una cifra muy importante en materia de
obras.

Hago un repaso rapido. El circuito cero ya esta ejecutado, son 179 y ya esta en vias
de empezar a pagarse las cuotas correspondientes porque Sacyr y Grinor, que eran las
empresas, han finalizado.

En el circuito uno, las Rutas N° 12, 54, 55, 57 y baipas de Carmelo es de H & G, o
sea Hernandez y Gonzalez, con un 92 % ejecutado. Quiere decir que debemos terminar
obras en la Ruta N° 12 por un valor de US$ 306.000.000 que todavia no hemos
empezado a pagar, pero que se estan ejecutando. Entiendo que las Rutas N° 55 y 57
tienen que tener una base mas importante de la que se establecié por parte de la
licitacion porque un tratamiento bituminoso para el nivel de transito que hay... Nos parece
que vamos a tener que volver. Yo decia que era necesario cambiar a carpeta, pero no se
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pudo logar porque entran los financistas, cambia el contrato, se complica la cosa.
Veremos qué pasa mas adelante; la idea es terminar la obra.

En cuanto al circuito tres, a la Ruta N° 14 -que conocen los sefiores diputados de
Durazno- hemos inaugurado parte de ella; Espina y Copasa. Se trata de 292 por un valor
de 414.000.000, la obra estd ejecutada -el pago es a 22 afios- por un valor de
414.000.000 de la Administracion anterior; no me vengo a vestir con ropa ajena. Son
obras que se vinieron haciendo y se concretaron. Sin embargo, en cuanto al circuito uno
de Colonia hemos tenido que intervenir y tomar decisiones al respecto.

Acabamos de firmar y ya estan trabajando en lo que es la conexion, por la Ruta N°
3, de la Ruta N° 1 al baipas San José. Termino diciendo que son 33 kilometros y U$S
166.000.000.

SENOR PRESIDENTE.- Quisiera hacer una consulta sobre el porcentaje de obra de
la PPP N° 3 porque ahi tenemos el puente sobre el Paso de Lugo y el puente sobre
Porongos, donde creo que falta un tramo importante, si bien la ruta ya esté finalizada.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Hay un 92 %
ejecutado en el circuito uno. Pero acé es el 70 %, es mucho lo que falta también: el 30 %
de la obra, cuando hablamos de casi 300 kilébmetros es el valor del puente. El baipas de
Sarandi Grande y el baipas de Trinidad; esto es lo que venimos ejecutando. Ya esta
pronto para firmar el circuito dos. Esto es una buena noticia; falta la firma del presidente.
Hemos pasado por todo, hubo un cambio de contrato. El inicio seria en la Ruta N° 9 y en
la Ruta N° 15. Son U$S 272.000.000. Estd en Presidencia para la firma. Sale de
Presidencia, es una adjudicacion definitiva y vamos a Rocha a firmar. Me gusta estar
cerca de los diputados y los intendentes. Entonces, vamos a firmar este contrato en el
lugar, porque es una obra en Rocha; de Rocha a Chuy y de Rocha a la quinta Velazquez.

Por otro lado, viene Durazno, la otra parte de la Ruta N° 14, que va desde Sarandi
del Yi hasta la Ruta N° 15, hasta Velazquez. Ese es el circuito cinco. Son 183 kilébmetros
y U$S 303.000.000. En estos momentos, esta en la OPP esperando por los cambios que
le hicimos. Hicimos cambios porque habia una reaccién muy fuerte tanto de Batlle y
Ordofiez como de Nico Pérez en cuanto a que el baipas que estaba programado pasaba
5 0 6 kilébmetros al sur de la ciudad y la mataba. Entonces, hicimos un cambio del baipés;
lo acercamos por donde pasa hoy la ruta que es una punta entre Nico Pérez y Batlle y
Ordofiez, pero apenas lo toca. Mantuvimos una reunion con los intendentes de Florida y
de Lavalleja para poder disefiar con nuestros técnicos. Siempre me molesté que desde
Montevideo se tomen decisiones cuando no se ven con los locales que viven todos los
dias. Entonces, citamos a todos en el Ministerio y pudimos ponernos de acuerdo en cO6mo
iba a ser tanto el baipas Batlle y Ordéfiez y Nico Pérez como el de Zapican.

Quiero sefalar el sindrome de lo que es el pueblo de Soca con la Ruta N° 8
-"Mosquito", como se le decia antes-, en donde se hizo la ruta por afuera y Soca quedo
aislada. Por eso, cuando se habla de baipéas la gente tiene terror. Esto significé un cambio
en el trazado y demor6 mucho. Es lo que esta esperando ahora la Oficina de
Planeamiento y Presupuesto que le informemos, para ver como se reduce. Se trata de un
contrato que nos conviene porque no solo hace la conexidn, sino que es menos gasto
porque se realiza por la misma ruta que hoy existe. Tenemos que arreglar la ruta, no
hacemos una gran inversion en expropiaciones como se hacia en los baipases. Creo que
esa es una gran cosa.
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El que tenemos demorado es el circuito seis, el Unico que fue licitado y adjudicado
por la administracion anterior y que se nos quedo para atras. Quedo para atrds porque
tienen que concretar el financiamiento; es con organismos internacionales, no interviene
el Estado. El Estado esta a la espera de que estas empresas traigan a quien va a
financiar la obra porque nosotros lo pagamos en cuotas, ellos lo tienen que gastar ahora.
Tienen dos, tres y hasta cuatro afios de obras. Se trata de una obra importante porque va
desde Cuchilla Grande hasta San Ramén. Para nosotros es muy importante este sur de
la Ruta N° 6 porque estamos con el norte de la Ruta N° 6.

Nos preguntaron sobre la doble via y la Ruta N° 6. No esta dentro del presupuesto
porgue hemos gestionado un crédito con el BID de U$S 50.000.000, una linea de crédito,
gue en obra tradicional ya no es contrato Crema, sino licitacion de los dos tramos que
implica la Ruta N° 6, el primero que va desde la Casa Sainz -porque entre Sarandi y Casa
Sainz esta la empresa Stiler- hasta el 329 y, el segundo, desde el puente del 329 hasta la
Ruta N° 26.

Con mucho esfuerzo -del que me siento muy satisfecho- por parte de la Direccién
Nacional de Vialidad, conjuntamente con el ingeniero David Arocena y con el apoyo de
otras regionales, se estéa trabajando con administracion propia, o sea, con obras, material
y maquinaria del Estado y se esta bajando desde Vichadero por la Ruta N° 6 a la Ruta N°
26; ya esté casi pronto. Estamos llegando a la Ruta N° 26 del norte. No es una obra de
gran envergadura porque la administracion tiene limitantes en cuanto a la maquinaria, lo
que destaca el mérito de nuestros ingenieros y nuestros trabajadores porque han hecho
milagros para conectar, con una buena obra, Vichadero con la Ruta N° 26. Si venimos
desde arriba por Vichadero y desde abajo con dos licitaciones, este afio necesariamente
tendremos que otorgar. Estamos presos de los tiempos de los bancos internacionales.

Entonces, si ustedes me aprietan y me preguntan: "¢;Cuando empiezan?", yo les
digo: "Miren, no les puedo decir cuando; yo quiero que empiecen mafiana“. Son obras
gue tienen sus consultores internacionales que, de alguna manera, deben hacer los
estudios. Muchos de ellos ya estan hechos, en alguna parte, por la Direccién Nacional de
Vialidad. Por ejemplo, lo que va de Casa Sainz al 329, y después tenemos una iniciativa
privada que va del 329 a la Ruta N° 26, sobre la cual ellos tienen que presentar el estudio
de factibilidad. Estamos apurando para que la empresa lo entregue, a fin de hacer un
llamado a licitacién en los dos casos. O sea, lamentablemente, tenemos un proceso
burocratico que tenemos que pasar y que demora porque, ademas, vuelvo a decir, es con
plata que aporta el BID.

SENOR PRESIDENTE.- ¢ El mantenimiento es en el tramo de la Ruta N° 6, que va
desde Sarandi a San Ramon, en la zona que ocurrié el temblor en estos ultimos dias, por
Montecoral?

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Si. A lo largo del
qguinquenio hay varias intervenciones que hacer en distintos tramos: hasta Capilla del
Sauce; de Capilla del Sauce para abajo; hasta San Gabriel; y de San Gabriel a San
Ramon. Ya tenemos establecidos los tramos. No recuerdo ahora, pero les puedo alcanzar
con mucho gusto cuantos afios se necesitan de intervencion en la Ruta N° 6, como para
gue quede toda en buen estado. Seria absurdo que esté bien de San Ramén a
Montevideo, y de Sarandi del Yi a Vichadero, y en el medio no la tengamos en
condiciones. No, no; hay mantenimiento.
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Quiero destacar que en la Ruta N° 41, que es la que da continuidad a la Ruta N° 6,
como conexion con la Ruta N° 7, ahora hay una excelente obra que ha terminado una de
las empresas; la otra estd un poco atrasada. Son dos tramos que se han hecho, pero
estamos muy arriba de ellos porque realmente son necesarias para darle alternativa a la
conexion de la Ruta N° 6 con la Ruta N° 7, por la que opta mucha gente de Sarandi,
incluso porque en la Ruta N° 7, en su gran mayoria, hubo intervenciones. Hay un pedazo
de la Ruta N° 7, para el cual estamos pidiendo una ampliacion, que es en Cerro Chato.
Quedd un agujero. Estuvimos hablando con la empresa que estuvo trabajando desde
Santa Clara a Tupambaé, y antes de Santa Clara también. La tuvo que cementar mejor y
reparar. Es una empresa seria, asi que lo hizo, y sin costo para el Estado porque a
nosotros no nos gustaba cémo habia quedado terminada. En estos dias, la esta
entregando, asi que dentro de poco vamos a invitar a los diputados de la zona a
inaugurar ese tramo de la Ruta N° 7, que va desde antes de Santa Clara y se va arriba de
Tupambaé, hasta el empalme con la Ruta N° 98, que es donde esta establecido el
pedazo; para arriba, hacia Melo, ya estan trabajando y est4 en buenas condiciones. Nos
guedaban 60 kildbmetros de la Ruta N° 7; 30 al norte de Cerro Chato y 30 al sur de Cerro
Chato. Perdonen, sefiores diputados de Durazno, pero creo que es importante destacar la
labor del regional de Durazno, que hizo toda la entrada del lado de Durazno de Cerro
Chato; qued6 en muy buenas condiciones. Yo no pude ir a visitarla todavia, pero los
pobladores me mandaron fotos. La gente del lugar esta satisfecha con la obra que se
hizo. Asi como lo hizo David Arocena al norte, en el centro del pais la hizo Luis Pérez. A
Cerro Chato lo atacamos de los dos lados; son 60 kilometros. Le dimos una ampliacion a
Hernandez & Gonzélez, que ronda el 220 %. No recuerdo el numero exacto -se los puedo
alcanzar-, pero no pasa el 250 %, que es el techo que tenemos. Hernandez & Gonzéalez
va a hacer esos dos pedazos. Esta haciendo los estudios altimétricos y de metraje para
poder empezar la obra, y ahi quedariamos con correcciones. Ha demorado un poco el
comienzo porque hay que corregir algunas curvas de la Ruta N° 7, que son bravas.
Tenemos que ver si podemos ir enderezando algunas, porque es absurdo que tengan
excesivas curvas que van siguiendo un poco la cuchilla, que es por donde se hizo la ruta.
Pero lo queria comentar porque también es importante lo de la Ruta N° 7, que también
esta dentro de las prioridades que nosotros establecimos.

Me falta comentarles lo de la Ruta N° 5. Estamos decididos, y lo hemos dicho, a
comenzar este afio con las obras. Yo no tengo ninguna duda de que vamos a comenzar
con las obras este afio. Son contratos Crema: dos afios de obra y diez afios de pago. O
sea que, en estos dos afios de obra, tenemos que conseguir los recursos necesarios para
solventar las cuotas a las que nos vamos a comprometer con las empresas que hagan
esta obra. Quizas, otro dia con mas tiempo podamos hablar de los recursos que nosotros
vamos a poner en fideicomiso para financiar los contratos Crema. En el contrato Crema
gue estamos planteando no pusimos la Ruta N° 6, que es por el BID, sino la Ruta N° 5, en
cuatro tramos. Uno estad dentro de la concesion actual, que es la de Hernandez &
Gonzalez, que va desde los accesos de Montevideo hasta Mendoza. Ahi hemos hecho
una suerte de entendimiento con la empresa, para que el mismo régimen de pago de
contrato Crema entre en la concesion. Hasta 2029, porque tiene mas de quince afios,
tienen la concesion en sus manos. Entonces, perfectamente nos da el tiempo para,
dentro de la concesion, poner los doce afios que son necesarios a fin de solventar la
doble via.

Hay un puente muy grande en el medio, que es el puente de Paso Pache. Es el
puente mas grande del pais; su distancia es de 1 kildmetro. Todavia no he visto la obra
de ingenieria, pero lo tenemos que sacar aparte de la concesion, porque de lo contrario,
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se nos va muy arriba todo. Tenemos que hacerlo de doble ensanchamiento y
reforzamiento u otro puente al lado, y resolver el tema del puente de la represa de
Canelon Chico. Ahi tenemos un problema porque la ruta va por arriba de la represa y hay
ingenieros que nos estan diciendo que no podemos ponerle mas carga de la que ya tiene.
Entonces, estamos estudiando una situacion diferente a la que existe actualmente, de
modo de hacer un pasaje por arriba, represa hacia el sur, enderezando la Ruta N° 5;
después le puedo mostrar los mapas. Me parece un proyecto de sentido comun y ldgico,
incluso para abaratar el costo y entraria dentro de la concesion.

Después tenemos tres tramos mas, sobre los que estamos hablando y negociando
porque su mantenimiento los tenia una empresa; se lo habia otorgado la Administracion
anterior. Nosotros entendemos que tiene que liberar esos mantenimientos que,
legitimamente, ha ganado en una licitacion. También tiene iniciativas privadas para
buscar tramos que deberia de liberar. Entonces, estamos es una suerte de negociacion
para tratar de liberar pasos, para hacer dos llamados a licitacion, que van desde Mendoza
a Florida, de Florida a Sarandi Grande, mas o menos, y de Sarandi Grande a Durazno.
La Ruta N° 5 y la doble via es hasta Durazno. Entonces, en esa negociacion estamos
tratando de llegar a un entendimiento con la empresa que tiene el mantenimiento para
gue nos libere y no dé la posibilidad de hacer el llamado a licitacion, que es necesario,
sobre todo en dos tramos.

Como les dije, las licitaciones demoran ocho meses. Nosotros estamos tratando de
acortar ese plazo. Si llegamos a un entendimiento con la empresa, podemos empezar a
trabajar en la Ruta N° 5 ahora. Naturalmente, esos dos pedazos o0 esos tres -no sé como
va a resultar la negociacion- van a ser parte integrante de un proceso burocratico que
lleva su tiempo, que tiene su impacto ambiental. Tenemos que ir al Ministerio de
Ambiente; esperar por ellos. A veces también tiene impactos sociales. Esta es una ruta
gue pasa por Florida y por Sarandi Grande, aunque no llega a pasar por Durazno. Con
los diputados de Durazno y con el sefior intendente, tenemos que pensar cOmo vamos a
resolver el tema del pasaje dentro de la ciudad. Tenemos algunas ideas, que no son para
llevar a cabo en 2021, pero se trata de un tema que me gustaria hablar con los sefiores
diputados y con el sefior intendente. Como dije, tengo algunas ideas y quiero escuchar
las suyas. Yo tengo algunas. La idea es que sea eficaz, bueno y barato, lo que no
siempre se consigue. No olvidemos que de Durazno a Paso de los Toros, la misma
empresa que tiene la concesion de mantenimiento estd haciendo terceras vias hasta
Paso de los Toros. Y de Paso de los Toros para arriba también hay otra empresa que
estd haciendo terceras vias hasta la Ruta N° 43. Quiere decir que el "mientras tanto" va a
ser probleméatico. Entonces ahi estamos viendo la posibilidad de tener una aplicacién y
una comunicacion por ruta y por celular para ir advirtiendo a la gente, a los usuarios,
cuando esta detenido el transito, sobre todo en Durazno. Enojos va a haber siempre
cuando se hace una ruta, pero es mayor el enojo cuando uno llega y se encuentra con la
sorpresa de una cola larguisima porque esta trancado el puente de Durazno, ya que se
estan haciendo obras. Entonces, es importante, con carteles en ruta también, advertir al
usuario que hay una situacion de demora o trancazo. Estamos estudiando eso para ir
atemperando lo que se nos va a venir, porque los diputados que usan la Ruta N° 5 saben
gue ya esta colapsada, y que es un problema como esta hoy. Tenemos el tema del tren,
gue va a repercutir. Después vamos a hablar sobre como esta ideado. Eso va a impactar
en la Ruta N° 5.

Quiero decir, una vez mas, algo que a veces los periodistas, repiten, no de manera
intencional, pero erroneamente. Dicen que la Ruta N° 5 se hace doble via por UPM o
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porque el tren no esta listo. No es verdad. Nosotros vinimos antes de constatar el atraso
del tren, a esta Comision y a la comisiéon del senado, a anunciar la doble via, porque hoy
en dia, vemos que esté colapsada. No es por el tren. Lo que si hicimos por el tren es la
priorizacion de la Ruta N° 5. Si ustedes me preguntan por otra ruta. Bueno, pensamos
hacer la Ruta N° 9 desde Pan de Azucar a Rocha, pero no tiene la prioridad de la Ruta N°
5; pensamos terminar la Ruta N° 1, que va desde empalme Tarariras hasta Colonia, pero
no tiene la prioridad de la Ruta N° 5. Entonces, ¢ lo correcto es decir que se priorizd por el
tren? Si, pero la obra no se hace por el tren, porque ya lo teniamos decidido. La Ruta N°
9 y la Ruta N° 1 quedaran para otro cronograma. jOjala pueda venir en 2022 o 2023 a
decir que ya tenemos un mecanismo y podemos empezar con esos contratos Crema para
la doble via!

Con respecto a la pregunta sobre la Ruta N° 8, hay una concesion para la empresa
Colier, que va desde Pando hasta el empalme con la Ruta N° 9. Dentro de la concesion,
ya hemos firmado un acuerdo para que haga la doble via. Repito, dentro de la concesion.
Esta terminando de hacer la doble via del baipas esta misma empresa de Pando. Una
vez que termine, empieza con las obras arriba de la Ruta N° 11. Recuerden que la doble
via llega hasta la Ruta N° 11; hasta el empalme con la Ruta N° 9, en la rotonda. Eso es lo
gue tenemos pensado, sefior presidente.

No sé si le parece detenernos un poco para escuchar alguna inquietud o pregunta,
gue con muchisimo gusto contestaremos, tanto el subsecretario como yo, en cuanto al
plan de obras que tenemos pensando.

SENOR PRESIDENTE.- Si no hay consultas de los diputados, yo tengo varias
preguntas sobre lo que plante6 el ministro y también quisiera saber si hay alguna otra ruta
que esté en el cronograma quinquenal del Ministerio y que no haya sido nombrada por el
ministro.

Habl6 sobre la Ruta N° 1, la doble via hasta Colonia, que fue anunciada en la
presentacion del presupuesto quinquenal. Lo que nos manifesté el diputado Nicolas Viera
es que se reunid con usted y le llevo una propuesta de por donde tendria que pasar la
Ruta N° 1, por la vieja Ruta N° 1, al costado de las palmeras. Usted nos dijo que no esta
para ahora, que estara para 2022 o para 2023.

En cuanto a Colonia también queremos consultar sobre Rosario, sobre el puente
sobre el arroyo Colla que también esta dentro del quinquenal, Ruta N° 2. Esta hecha la
obra desde la Ruta N° 1 hasta Rosario y la Ruta N° 2 hasta Fray Bentos esta culminada.
Es un cuello de botella el pasaje por el arroyo Colla en Rosario. Quisiera saber qué
prevision hay de fecha para el inicio de esa obra que esta prevista en el plan quinquenal.

La ultima, para no monopolizar la palabra, es sobre el puente y el acceso a La
Charqueada.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- También fue
anunciado.

SENOR PRESIDENTE.- ¢ Por el presidente?

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Exactamente.
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SENOR REPRESENTANTE SILVEIRA PEDROZO (Juan Neuberis ).- Quiero
consultar sobre lo planteado acerca de los tritrenes. En su momento, en el Subgrupo 5
del Mercosur, de transporte, se estuvo discutiendo el incremento de la tonelada por eje.
No se habia llegado a un acuerdo, no estaba medianamente previsto. Quiero saber si se
mantiene la misma situacion o eso ha cambiado y si hay algun tipo de perspectiva.

Lo segundo es en funcion del elemento colateral, que tiene que ver con el transito
en la ruta de los tritrenes. Hoy en dia, sin ellos la Ruta N° 5 es muy compleja y
eventualmente los accidentes también estan, méas alla de que se ha ampliado la ruta en
distintos lugares. Se trata de lugares puntuales. Quiero saber si estd dentro de esa
proyeccidn que plantean, si tienen previsto este tipo de situacion.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Son muy
interesantes las preguntas. Empiezo por la de la Ruta N° 1. Es verdad; es una gran idea
la que me planted el diputado Viera. La estamos estudiando con mucho carifio, digamos,
porque nos resolveria un problema, que es el tema de las palmeras.

Hemos podido resolver el tema de las palmeras en la Ruta N° 3, porque las tuvimos
gue replantar. Las sacamos de la Ruta N° 3 y las pusimos por la Ruta N° 11, rumbo a
Ecilda Paullier, y quedaron muy bien, pero estamos con los dedos cruzados para que no
se nos muera ninguna. Estan muy bien replantadas por personas que tienen gran
experiencia, pero las de Colonia son muy emblematicas. Entonces, esta idea que nos
plante6 el sefor diputado Viera que lo hizo cuando hicimos una visita a Colonia la
estamos estudiando, porque nos parece una alternativa muy valida. Ademas, no
tendriamos que hacer expropiaciones, porque la ruta vieja es parte del patrimonio del
ministerio, o sea que nos facilitaria mucha cosa, pero no tenemos condiciones como para
empezar a ejecutarla este afio; si en los préximos afios.

En cuanto al puente sobre el arroyo Colla, la realizacion esta prevista para los afios
2022 y 2023, no para este afio. No puedo decir otra cosa; es lo que teniamos previsto.

El sefior diputado mencionaba dos cosas: el tema de los tritrenes y si esta previsto
el tema de los accidentes. Si. Si nosotros no tenemos las rutas en condiciones, no
podemos permitir el pasaje de tritrenes, porque las rutas se transforman en un peligro,
por eso la necesidad de doble via y del ensanchamiento de los puentes. En todo el
corredor forestal lo tenemos previsto, pero no fuera del corredor forestal, por eso va a ser
muy importante algo que yo anuncié la vez pasada, pero que estamos estudiando en
forma muy avanzada, que es la sustitucién de un mejor sistema satelital, que antes se
instrumentaba por medio del Sitrack. ¢ Se acuerdan? Entonces, lo que estamos haciendo
es un peaje satelital que recoja las informaciones que son necesarias, que venia con el
Sitrack pero, ademas, que nosotros tengamos el control por medio de GPS del transito de
ese camion y que pague por kilbmetro; que pague menos, pero que pague por el
kilbmetro de uso. Si hay rutas en las que no puede pasar un camion, las vamos a estar
detectando. Esa es una licitacion que todavia no hemos establecido, pero es la idea que
vamos caminando. El peaje satelital nos da la informacidon de si esta cargado o esta
vacio, y no es lo mismo un camion que esté cargado que uno vacio. El cargado, rompe, el
vacio, no; entonces, es ilogico que pague el mismo peaje, y hay peajes y rutas donde no
puede aceptarse un camion cargado, porque determinadas carreteras no dan, y hoy
estan pasando porque muchos de ellos estan eludiendo los peajes. ¢No? Entonces, creo
que es importante que nosotros... Por supuesto, con dialogo... Mostrando que es mas
barato.



-14 -

Si uno agarra un camion que sale de Rivera a Montevideo y cruza tres peajes, que
el nuevo peaje sea mas barato. ¢ No? Claro, si usaba una parte de esa ruta en la que no
habia peaje, no pagaba nada; también es cierto. Lo que nosotros hacemos es abaratar
los peajes, pero recaudar mas en funcion de la necesidad de tener un aparato que,
ademas, estamos pensando en regalar, no cobrarselo al camionero porque hay
camioneros que no tienen capacidad para poder adquirirlo. A nosotros nos interesa el
control y que use las carreteras que estan en condiciones de soportar la carga. Entonces,
estamos viendo la posibilidad de tener un sistema que lo vamos a traer aqui al
Parlamento —vendremos a contarselo-, y estoy seguro de que no va a tener oposicion,
porque es un buen sistema que la nueva tecnologia nos esta aportando hoy, y es una
forma de evitar y controlar cuando se usan rutas que no estan en condiciones.

¢,Cudl era la otra pregunta que me hacia el sefior diputado?

SENOR REPRESENTANTE SILVEIRA PEDROZO (Juan).- La relacionada con los
tritrenes.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- En este momento el
sefior subsecretario esta consultando y le respondemos en un minuto.

SENOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS. - En primer
lugar, es un gusto comparecer ante la comisién, &mbito que integramos en el periodo
pasado.

Estaba consultando al doctor Pablo Labandera, director nacional de Transporte,
guien nos representa en el SGT5 del Mercosur. Nos dice que continla en agenda, que
todavia no ha habido avances en materia de legislaciéon comun sobre tritrenes. Que esta
semana tienen reuniones preparatorias dentro del &mbito del Mercosur, pero que no ha
habido avances concretos todavia.

Espero que haya sido la respuesta a la consulta que nos realizaba el sefior
diputado.

Gracias, sefor presidente.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- No sé si aca
cerramos el capitulo de obras, donde tienen ya... Es muy dificil, porque se entreveran
mucho los nimeros, pero esta en la version taquigréfica lo que fui leyendo y creo que
después podemos...

Ah, me faltaba hablar sobre el puente de La Charqueada. Es muy importante. Se
esta instrumentando por medio de ampliacion no por licitacibon a dos empresas que
hicieron el proyecto y ahora estd siendo estudiado por el Ministerio de Ambiente el
impacto ambiental que implica el puente de La Charqueada. Ha habido algunos
inconvenientes, sobre todo en el subsuelo del rio, porque esta bravo llegar al firme y las
columnas que sostienen el puente son mucho mas largas de lo que se preveia, y €so nos
puede encarecer bastante el puente. Estamos estudiando en la Direccion Nacional de
Vialidad esta estructura, que es la que tiene que ir buscando el firme y, al mismo tiempo,
lo tenemos en Ambiente. Pensamos que en un par de meses estaremos en condiciones
de comenzar la obra, por supuesto viendo un poco el costo, que se nos fue un poco mas
de lo que teniamos programado. Antes teniamos nueve programados y ahora estamos en
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quince, quince con IVA; sin IVA, nos vamos a US$ 12.000.000 o US$13.000.000, porque
la Corporacion no paga IVA. Entonces bueno, nos saldra algunos millones mas, y
estamos viendo la posibilidad de que el puente se pueda pagar en dos veces, pero esta
caminando muy bien; goza de buena salud. En este momento esta a estudio del
Ministerio de Ambiente.

SENOR REPRESENTANTE FERNANDEZ CABRERA (Marcelo).- Agradezco la
comparecencia de la delegacion del ministerio.

Naturalmente, es un volumen de informacibn que en tan poco tiempo resulta
imposible procesar y analizar. Quisiera saber, conceptualmente, para este afio de
ejecucion, ¢cual es el monto estimado, tanto para el ministerio de transporte como para la
CVU, que esta destinado a mantenimiento en términos porcentuales y a obra nueva?

Eso nos permitiria, en cierta forma, tener una vision mucho mas global del proceso
de ejecucion de este afio, que va de la mano de la proyeccién, también en términos
porcentuales, de cuanta de la obra detallada se estima comenzaria a ejecutarse a partir
de este afio, teniendo en cuenta lo que el sefior ministro expresaba de los engorrosos
procedimientos de licitacion, naturales, pero que a veces van en contra de la buena
intencion que uno pretende cuando gestiona.

Muchas gracias.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Nosotros habiamos
mencionado que, sin hablar de obras de arrastre muchas de las obras de arrastre vienen
de la Administracion anterior-, hay mantenimiento y hay obras que no las estamos
poniendo; estamos hablando del proyecto de este afio 2021. Tenemos ciento dieciocho
millones, casi ciento diecinueve millones de mantenimiento, que no es solamente
mantenimiento, porque recuerde que yo dije que hay mucha obra en el mantenimiento:
puentes, pasajes por debajo de las rutas, en fin, y lo hemos puesto en mantenimiento,
gue no es solamente que no se rompa lo que ya esta, sino que hay cambios,
ensanchamientos, obras. Pero, para ser concretos, asi esta establecido: los
mantenimientos son ciento dieciocho millones (se corta el audio). En el plan forestal, son
ampliaciones en varias rutas en las rutas Nos. 90, 20, 42, 41, 43 y alcanzan los US$
13.000.000. Después, tenemos rutas y puentes, pero sobre todo puentes, que implican
una inversion de casi US$ 29.000.000 y siete millones en iluminacion, mantenimiento de
la red y sefalizacion de rutas. A esto hay que sumarle lo que tenemos para licitar. Esto es
mantenimiento y obras, y para licitar que son todas obras nuevas, no son
mantenimientos-, son nueve millones en la malla CVU, y trece millones en las licitaciones
que eran de la DNV y que pasamos a CVU, o sea que estamos hablando y de
US$23.000.000 mas o menos. Porque son US$ 9.800.000 y son US$13.600.000; US$
23.000.000 es lo que vamos a licitar.

No sé si tienen alguna pregunta.

Eso es solo 2021, o sea lo que iniciamos nosotros: US$ 192.000.000. Tenemos que
hacer las licitaciones y llegar a tiempo. Venimos caminando, porque ahi estamos
hablando de veintitrés millones. Las ampliaciones salen ya; las licitaciones demoran, y
eso era un poco lo que yo decia. Espero llegar a iniciar estas obras cuanto antes. Esa es
la situacion que tenemos en CVU.
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Después tenemos las licitaciones de la DNV, que las repaso y ya le digo. Son por un
valor de US$ 21.000.000 en rutas; licitaciones, un millon doscientos mil en puentes, y un
millén cuatrocientos mil en rotondas y bypasses. Eso es lo que tenemos nuevo en la
DNV; viejo, de arrastre, catorce millones que se suman a esto.

Esta situacién me da la tranquilidad de que nosotros estamos poniendo para cerrar
un poco este capitulo y para hablar de los otros temas que también creo que hay interés
de escuchar nuestra opinion lo que es la obra publica, o sea, los cuatrocientos millones
qgue anuncid el presidente. Nosotros largamente los estamos pasando si sumamos esta
PPP, si sumamos las obras de arrastre. Yo creo que el presidente hablaba de nueva
obra, porque si suma las obras de arrastre, los estamos pasando, y si suma lo que
iniciamos ahora y lo que vamos a iniciar, es decir estas dos PPP que estan a la espera de
su firma y de la firma de OPP, estariamos hablando de una cifra de obra muy grande para
iniciar este afio. Claro que no es toda en mi presupuesto, pero en el plan de obras que yo
les di no est4 el MEF. Estaba Ancap, estaba UTE, estaba ANEP, estaba Vivienda, pero
no estaba el MEF, por eso yo la traigo, porque es parte integrante del volumen
importantisimo que se va a hacer, que se va a comenzar en el 2021.

Si no hay otra pregunta, pasariamos al otro tema, sefior presidente.

SENOR PRESIDENTE.- No hay méas preguntas sobre esto. Nos estaria quedando
vamos a hacerlo de lo mas facil a lo méas dificil o lo mas complejo: ferrocarril central vy,
después, el contrato del Estado uruguayo y Katoen Natie.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- En el ferrocarril
central acA me acompafian colaboradores y asesores que pueden ser mucho mas
detallistas en el tema, en la obra del tren, ha habido un atraso que se debe en gran parte
a que nosotros todavia no hemos entregado todos los padrones expropiados que precisa
la obra. Ese es un gran tema. No sé como se puso que a los diez dias ibamos a entregar
estos padrones; es de imposible cumplimiento. En estos dias estamos cumpliendo ya dos
afios de la firma del contrato, que fue el 15 de mayo del afio 2019. Esta situacion de que
no hemos cumplido con los padrones implica una demora en el inicio de las obras que la
empresa del tren juzga en dieciocho meses. Esta situacién la hemos hablado
amablemente con el Grupo Via Central y hemos podido llegar a la instancia de que la
obra se puede reencauzar si en lugar de entregarla en setiembre del afio 2022 la
entregamos en mayo del afio 2023, ocho meses mas. Esta situacion la tuvimos que
negociar también, amablemente. A veces no me gusta utilizar la palabra "negociacion”,
porque es un problema que todos queremos que la obra salga. Entonces, le pedimos a
UPM. Tenemos la multa, pero no la va aplicar en funcion de que en los ocho meses que
nosotros hemos pedido se cumpla la entrega de la via del tren en condiciones. A esto se
han sumado mayores costos de obra. Nosotros hemos dicho insistentemente que eso es
riesgo PPP, pero tenemos una responsabilidad que es la no entrega del area para la
obra. Entonces, en ese sentido tenemos que seguir hablando con la empresa Grupo Via
Central para que encauce la obra. Se ha dicho que habia un rumor de que paraban la
obra, que se rescindia el contrato. No; estamos muy lejos de eso. Aca todos estéan
haciendo el esfuerzo para encauzar la obra, empujar la obra hacia adelante. En ese
sentido, los bancos que financian la PPP han pedido una serie de garantias adicionales a
las que establece el contrato, que es por la financiacion y que ha demorado un poco el
encauzamiento, la puesta a punto de la obra. Nosotros, en estos momentos estamos
debiendo a ver si me pueden corregir, tanto el director general, Edison Casulo como
Andres Capretti, que estan trabajando muy arriba del tema de las expropiaciones menos



-17 -

de cien; estamos hablando de noventa y nueve. No sé cudl es la ultima cifra. Me acotan
que la ultima cifra son setenta y seis padrones los que faltan entregar. Ahi hay dieciséis
judiciales. En los judiciales a veces estamos en contacto con la Suprema Corte de
Justicia para que, a la toma urgente de posesion que es la figura no se le pongan nuevos
requisitos que hagan inviable la posibilidad. Pero de los 980 padrones que estamos
hablando, son 1.035 expedientes, porque en un mismo padrén puede haber mas de uno,
entonces los expedientes son mas. Esa es la confusion que hay, pero los padrones son
novecientos ochenta y nos faltan setenta y seis. Estamos llegando, esperamos que en
mayo podamos culminar. Nuestra meta es terminar en mayo con estos setenta y seis;
estamos abocados a hacer notificaciones, a realizar tasaciones para llegar en tiempo y
forma y cumplir -aunque sea tiempo después- con lo que obligaba el contrato. Después
de cumplir con esto, deberemos hablar con la empresa porque hay un dafio econémico
gue habra que evaluar. Tendremos que relacionarnos amigablemente para que no se
detenga la obra y se encauce para cumplir con la planta de UPM, en tiempo y forma, en
mayo de 2023. Este es el estado de situacion actual.

SENOR REPRESENTANTE SILVEIRA PEDROZO (Juan).- En lo que tiene que ver
con el ferrocarril central, hay un aspecto bien importante para el pais,
independientemente del contrato con UPM.

Creo que con la planificacion del sistema de vias, salimos de la mediocridad de
hacer los remiendos para construir una via medianamente potable. Pero tenemos una
preocupacion desde siempre. Anteriormente, no existia una ley de ordenamiento territorial
y, por lo tanto, las construcciones se hacian cerca de las vias. Para la zona de Las
Piedras y Colon, la proximidad de sus construcciones a la faja de via implica un gran
riesgo.

Quiero hacer una consulta. Considero que las vias tal como estan planteadas van a
tener mucho més seguridad que las que tenemos actualmente; el accidente es
imprevisible. Por lo tanto, quisiera saber si est4 previsto tener la distancia necesaria de
seguridad de la faja de via, en funcién de las viviendas o terrenos expropiados o, por el
contrario, se mantiene esa cercania peligrosa. Hemos corrido con mucha suerte. Por
ejemplo, en Las Piedras, una persona tenia el garaje y salia con el auto por la via, una
cosa de locos, pero efectivamente sucedia. ¢ Esto se contempla?

Por otro lado, quisiera saber respecto al tema de la Estacion Central General
Artigas, en qué esta el litigio, como va y si, eventualmente, el Estado —mas alla de la
resolucion final- también puede plantear un juicio a la propia empresa por el
incumplimiento porque cuando se recupere, va a quedar con un deterioro bastante
grande y esa recuperacion serd muy costosa.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- No traje todos los
elementos de juicio para dar respuestas puntuales y concretas, pero voy a tratar de
ayudar a entender un poco.

Nosotros estamos haciendo asambleas permanentes con los vecinos en cada uno
de los puntos, sobre todo urbanos, que son los que tienen dificultades y cuestionan el
pasaje de la via y les genera incertidumbres. En muchos de esos casos, hemos optado
no tanto por las expropiaciones, sino por muros de altura que puedan generar esa
proteccion y esa tranquilidad. No en todos los casos, en muchos. Después podemos ir
viendo punto a punto. Invito al sefior diputado a que venga por el ministerio y le vamos
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mostrando; hacemos audiencias publicas; hay gente del area social, estan los
coordinadores que llevan adelante el comité de direccion con oOrganos de control.
Ademas, hablamos permanentemente con las intendencias. Hoy de mafiana tuve una
reunién con la intendenta de Montevideo, en la que justamente abordamos este tema del
tren que a todos nos preocupa. Hemos estado hablando con los intendentes Orsi,
Carmelo Vidalin y Guillermo Lépez, de Florida. Debemos pensar bien cual es el impacto
social que tiene el tren sobre el transcurso del pasaje.

Hay solamente un bypass aprobado porque han surgido dudas en la poblacion, en
Sarandi Grande. Esto no ha cambiado. Lo que pasa es que como se esta construyendo la
via dentro de Sarandi Grande -a los efectos de poder construir la via, no para que quede,
sino para que pasen los materiales para construir el frente norte-, no hay un cambio en el
ministerio con respecto al tema del bypass de ese lugar.

Debemos ir resolviendo casos concretos. Tenemos problemas en Juanicé, en Las
Piedras, en La Paz, en algunos casos hicimos trincheras, se hundio el tren; tenemos que
ver el pasaje urbano en Montevideo y como arriba este al Puerto. O sea, tenemos una
problematica diaria. Con gusto, cualquiera de los sefiores diputados que tenga un grupo
de vecinos que estan preocupados, les daremos las explicaciones o, por ahi, nos pueden
plantear un tema que no hemos advertido. Vuelvo a decir: no nos creemos duefios de la
verdad ni nosotros ni nuestros técnicos. Se viene trabajando socialmente muy cerca de la
gente como para poder dar respuestas. Hemos hecho innumerable cantidad de reuniones
y asambleas con los vecinos.

La Estacién Central no estd dentro de la 6Orbita del ministerio, estad dentro del
cuidado. Me han puesto a su cuidado; yo tengo que cuidarla, por eso pago -con el
presupuesto otorgado al ministerio- a una empresa privada para que la custodie. Creo
gue podria haberla pagado quien esta dentro de su Cartera. El tema esta en el ministerio
de Vivienda y Ordenamiento Territorial, ¢por qué? Porque el litigio se habia dado con el
Banco Hipotecario y esto termind con un juicio donde, en primera instancia, gané el
Estado, pero hay una apelacidbn que todavia tenemos que esperar que se cumpla.
Tenemos la certeza de que no se va a cambiar, pero nunca la seguridad.

En el momento de transicion con el gobierno anterior, el ministro Rossi me presento
once iniciativas para usar el predio que queda delante, ademas de reciclar el edificio. Los
once proyectos e ideas son todas muy interesantes, pero se las pasamos al Ministerio de
Vivienda porgue no tenemos potestad. Si la tuviéramos, con muchisimo gusto lo
hacemos, pero no esta dentro de nuestra Orbita. En estos momentos esta entre
Presidencia de la Republica, que esta interesada en ver, y la propietaria o quien se
vincula con el Estado es la ministra de Vivienda, que esta estudiando los proyectos e
iniciativas para ver como se recicla. No es la idea tocar el Edificio Artigas de Estacion
Central que es una joya de la arquitectura y que debemos preservar. Ahora, si es para un
evento cultural, incluso, se hablé de que podria ser un lugar de informatica, un cine con
baile, etcétera, ustedes recuerdan que esas ideas estuvieron en discusion en el pasado,
no lo sé, pero que el edificio no se toca, no se toca. Se nos cayé una palmera, nos quebrd
un muro y tuvimos que repararlo rapidamente; incluso el costado que da a la calle
Paraguay es algo que podemos usar para embellecer la ciudad y no para que sea un
lugar simplemente de abandono. En ese sentido, estamos pensando y esperando que se
nos diga si tenemos que colaborar con algo, pero estd en manos de la Cartera del
Ministerio de Vivienda y Ordenamiento Territorial.
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SENOR PRESIDENTE.- ¢Hay alguna consulta sobre el Ferrocarril Central? De lo
contrario, pasariamos al tema extensién de concesion de la terminal especializada de
contenedores.

SENOR REPRESENTANTE FERNANDEZ CABRERA (Marcelo).- La pregunta
tiene que ver con la propuesta del Ferrocarril Central, sefior ministro.

Hay una fecha prevista de entrega de obra, habida cuenta de los cambios o las
dificultades generadas en el proceso de expropiacion que se extiende hasta mayo de
2023. ¢ El cronograma de modificaciones previstas en el trazado original -las més notorias
han sido la de Sarandi Grande- esta determinando alguna modificacion en el plazo?
Quisiera saber si mayo 2023 incluye también las modificaciones del trazado original que,
de alguna manera, elevan el costo de la obra. Me refiero al incremento que,
eventualmente, las modificaciones del trazado original podrian tener en el proyecto
general.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PULICAS.- Cuando se firmé y
tomamos las riendas del asunto, ya se habia firmado el bypass de la anterior
administracion de Sarandi Grande.

(Dialogos)

__Estaba la decisién de hacer el bypass, pero no se habian hecho los tramites
frente a la Dinama. En ese momento era el mismo ministerio quien debia hacerse cargo a
los efectos de evaluar el impacto ambiental y las expropiaciones crecieron en funcion del
bypass de Sarandi Grande.

El bypass encarece en US$ 14.000.000 la obra original. Hay otros costos
agregados, producto de decisiones tomadas por parte de la Administracion, que tenemos
gue ponerlos, que son obras adyacentes, pero no ha habido grandes cambios en el
trazado. Se trata de pequefias inflexiones para resolver no expropiarle a alguien una
inversion que ha hecho. Entonces, corremos apenas la via o buscamos entendimientos.
Ahi no hay mucho aumento de costo. El aumento de costo es el bypass. Ustedes
recuerdan que, en su momento, envié a hacer los estudios tanto de la supervisiébn como
de la empresa y de lo que significaria hacer un bypass. Esto fue solicitado por parte de
las ciudades de Florida y Durazno. Eran cifras tan prohibitivas que nosotros en aquel
momento tomamos la decisién de no llevarlas adelante, con el costo que implica decirle a
la gente: "Mire, no se puede hacer, no estamos en condiciones". Es una obra cara. No
olvidemos que se trata de una obra de US$ 1.000.000.000, pero al financiarla en PPP por
dieciocho afios se transforma casi en dos mil y algo de millones de ddlares. Es una cifra
importante la que el pais esté invirtiendo en el tren. Entonces, seria una lastima no darle
continuidad y viabilidad a esto.

Yo cuestioné este contrato, pero ahora se tiene que cumplir, estamos del otro lado
del mostrador, los contratos fueron firmados y ya esta; ahora tenemos que ir para
adelante. Tuvimos nuestras polémicas en el pasado, no con la planta de UPM, pero si
con la obra del tren. Ustedes recordardn; podemos tener opiniones distintas, pero ya esta.
El tren ha generado la posibilidad de que se nos acerquen otras empresas que estan
interesadas en usarlo, fuera del horario comprometido. Hay un interés manifiesto en la
nueva y en la vieja linea. También implica a Ancap y el interés por el Pértland; tenemos la
posibilidad de que las cementeras del norte en Treinta y Tres también estén interesadas;
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es una linea ajena a la que estamos hablando ahora y que es Paso de los Toros-
Montevideo. A lo largo de Paso de los Toros, tanto en Florida como cerca, en Progreso,
hay empresas que nos han manifestado el interés de trasladar su mercaderia a puerto,
via tren. Por tanto, hay un panorama bueno porque todavia no terming la obra y existe
interés en muchas empresas en usarla. Esto para nosotros es importante porque
significan ingresos que nos pueden ayudar a ir solventando los costos de cuota que
implica pagar en forma de PPP durante dieciocho afios el costo de la obra.

SENOR PRESIDENTE.- Forestales, silos...

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Hay empresas
forestales que estan usando el tren viejo, incluso. Vienen desde el norte de Rivera hasta
Chamberlain.

SENOR PRESIDENTE.- Aprovecho para preguntarle al sefior ministro por los
puentes del ferrocarril central, que son cinco o seis en el tramo Montevideo- Paso de los
Toros. ¢ Se trata de reforzamientos o puentes nuevos?

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- No son puentes
nuevos, se trata de reforzamientos, en su gran mayoria. Tuvimos esa discusion, hay
puentes nuevos, el puente Pintado es nuevo. En los otros, que tuvimos esa discusion con
la supervision, hemos resuelto mantener lo que decia el contrato: reforzarlos y
acondicionarlos. En el plan de aceleracion estamos viendo que podriamos dejar para mas
adelante lo que es la construccion de la via del tren que va desde la planta a Paso de los
Toros. ¢Por qué? Porque es para arriba, en realidad, la carga que viene de madera
vendra desde Rivera y desde Tacuarembo por la via vieja, no por la nueva. Entonces, 6
kilbmetros, aunque parezca mentira, es un numerito. Es necesario achicar en algunas
dimensiones la obra como para que sea potable. Ademas, tenemos que realizar obras
viales que hacen al pasaje de la via. Estamos hablando del bypass de Paso de los Toros,
el puente Centenario, que es una obra importante y que insume no solo los accesos sino
también un nuevo puente. En el pasaje de Florida norte, si vamos en doble via y el tren
pasa por abajo, tenemos que hacer una doble via mayor. Tenemos que pensar en lo que
es el acceso sur de Canelones, donde se tenia pensado hacer una redimensiéon pero que
implica una obra importante por el pasaje del tren.

Tenemos la Ruta N° 102 donde se hara un tunel que pase no solo por debajo de la
via sino por debajo de la calle César Mayo Gutiérrez. Es un tunel en la perimetral. Son
muchas obras.

SENOR PRESIDENTE.- Retomamos la reunién cuando regresemos de la Asamblea
General.

Se pasa a intermedio.
(Es la hora 14)
Continda la reunién.

(Eslahora14y 37)
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(Ingresan a sala el presidente de la Administracion Nacional de Puertos y sefiores
representantes de Cabildo Abierto)

La Comision da la bienvenida al presidente de la Administracion Nacional de
Puertos, doctor Juan Curbelo, y a los sefiores diputados de Cabildo Abierto que nos estan
acompaifiando.

Como dijimos, vamos a ingresar al tratamiento de la extensién de la concesion de la
terminal especializada de contenedores entre el Estado uruguayo y Katoen Natie.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Hemos hablado ya
de muchas cosas, de obras, del tren. Nos resta hacer un comentario sobre el acuerdo con
Katoen Natie.

En principio quiero sefialar, sefior presidente, que por medio de los diputados de la
Comision -a usted le habra llegado- nosotros reiteramos nuestro interés en venir a
informar al Parlamento. Queriamos hacerlo en la misma semana. Se acordara el diputado
Daniel Martinez que lo habia pedido. Queria dar todos los elementos. No era necesario
gue se generara una opinidon contraria -después la pueden tener- cuando, reitero, queria
dar todos los elementos. También es cierto que en esa semana no tenia todos los anexos
firmados porque me demord cierto tiempo; después vino todo el recrudecimiento de la
pandemia que llevé a que se demoraran esta reunidn y nuestra participacion en el Puerto.

Hay una concepcion que a mi me interesa compartir y formular aqui en el
Parlamento, como lo he hecho en el Senado de la Republica. Nosotros, en el pasado,
fuimos autores de la Ley de Puertos que, en su momento, fue muy criticada. Hoy en dia
creo que los hechos han llevado a la conclusion de que es un buen instrumento. Incluso,
he escuchado a lideres importantes de todos los partidos sefialarlo como una ley y un
gran instrumento juridico para transformar el Puerto de Montevideo. Asi lo fue, asi lo es.

La Ley de Puertos tuvo como concepcion, a nuestro juicio... Yo era diputado en
aguel momento y después fui senador cuando se hizo la otra ley, la ley de urgente
consideracion, y se lleg6 a la situacion del remate publico en la Bolsa de Valores. Fue
una idea de Alejandro Atchugarry; no sé si originalmente fue su idea, pero él me la
planted. Yo la comuniqué como coordinador de bancada de mi partido y de mi sector.
Hice las consultas, y no solamente la acompafiamos sino que también fui con él al remate
en la Bolsa. Se decia en aqguel momento que la base no iba a ser llenada porque se pedia
US$ 2.000.000. jSe fue a US$ 17.000.000! Y se dijo en aquel momento, por otros
actores, que era un disparate. En aguel entonces no conocia quiénes eran los que habian
ganado el 80%.

TCP es una idea del Estado directamente ligada al espiritu de la Ley de Puertos en
nuestro concepto, porque por la Ley de Puertos se establece la necesidad de tener
terminales especializadas. Vuelvo a decir: terminales especializadas, y hago énfasis en el
plural. Estas terminales especializadas son parte integrante de la eficiencia que el Puerto
debe tener poder competir, con la concepcion de que sea competitivo contra los otros
puertos de la region. No lo éramos entonces, y toda la concepcion que tenia el ingeniero
Alvarez Maza, quien estaba al frente del Puerto -fue un gran presidente de la ANP- era la
de especializar las areas para que realmente fuéramos mas productivos, méas eficaces,
mas eficientes y, por lo tanto, mas baratos a fin de competir en la region con menores
costos que los de la competencia.
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Esta es una concepcion esencial porque todo se suma a una visibn muy particular
-no sé si todos la tenemos- sobre situaciones que se estan dando en estos dias en la
convivencia de los rios que tenemos. La concepcion que debemos tener con firmeza es
gue tenemos un Puerto muy eficiente, y que tenemos condiciones naturales que otros
puertos no tienen y que deben ser aprovechadas. A esa condicion que tiene el Puerto
debemos darle dos elementos que para mi son indispensables para que el Puerto de
Montevideo crezca en forma exponencial. Una de ellas es la profundidad del dragado, a
14 metros, en el canal de acceso. Todos sabemos en qué situacion se encuentra hoy. No
es el momento de comentarlo, pero si quiero mencionarlo para que lo tengan presente.
Esa profundidad debe tener el espacio suficiente como para almacenar la carga y el
dragado; dragado y carga.

Esos dos elementos, de alguna manera, son indispensables para el crecimiento y la
competencia en la region. ¢ Esto lo puede hacer el Estado? No, no tenemos condiciones.
Hace ya un tiempo, desde la Ley de Puertos, hemos optado por el sistema landlord, en el
gue el duefio es el Estado pero concesiona espacios para que sean competitivos. Esto
empez6 a funcionar en el mundo con mas exposicion o con mas difusién a partir de la
década del ochenta. Antes eran los propios Estados los que hacian las inversiones, lo
gue era una limitante porque dependia de la recaudacion y de la situacion fiscal que
tuviera cada uno.

Esta situacion llevé, precisamente, a que el Puerto entendiera que era necesario
tener una terminal especializada de contenedores. Para eso hubo procesos licitatorios en
la época, que no dieron resultados, que fracasaron -estoy hablando del 2000, 2001- y se
inventd esto, que fue una idea, repito, de Alejandro Atchugarry, que pudo sacar de la
situacion de conflicto, de la guerra que siempre existio en el Puerto por la concesion.
¢Por qué? Porque el Estado dijo: "Esta es la Terminal Cuenca del Plata; el Estado tiene
el 20% y vamos a remate a ver quién tiene interés por el 80%". ¢Bajo qué condiciones?
Las condiciones de la reglamentacién de la Ley de Puertos, en funcion del Decreto N°
183/94. Quiere decir que desde el afio 1994 teniamos un reglamento que en su articulo
72 decia muy claramente -reitero que esto fue en 1994- que el régimen de atraque
deberia hacerse con preferencia en las terminales especializadas. Lo puedo leer con
mucho detalle; creo que conviene leerlo porque eran las reglas de juego por las que se
fue a un remate en el 2001, no en 1994. Lo que dice el articulo 72 del decreto es lo
siguiente:

"(Normas especificas para operacién de contenedores).- Las actividades de
operacion de contenedores" -no de otros, de contenedores; concreto- "estaran
concentradas en las instalaciones especializadas a este fin".

Estoy hablando del afio 1994. La Ley es de 1992. El remate fue en 2001. Y el
articulo contintia diciendo:

"La operacion de contenedores en los muelles de carga general" -0 sea, los muelles
publicos- "sera autorizada solamente en caso de ocupacién de las instalaciones
especializadas, siguiendo la normativa interna de la Administracion Portuaria y las
directivas del Capitan de Puerto en materia de prioridades de atraque o por la aplicacion
de normas que establezcan tarifas especiales. En los muelles a cargo de la
Administracion Portuaria," -0 sea, los publicos- "no se permitira la operacion directa de
contenedores a embarcar o desembarcar salvo que, por su carga, resulte obligatorio. Los
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contenedores a embarcar estaran en el correspondiente punto de espera en la terminal o
en el &rea asignada al operador, antes de la llegada del buque".

Voy a dejar a la secretaria el uniforme juridico de la Presidencia de la Republica que
sostiene esto, para que se pueda leer, para que se pueda estudiar y criticar. Es un
informe juridico que recoge opiniones de catedraticos que han escrito mucho sobre el
tema de los puertos. Esto es lo que elaboré la Presidencia para traer al Parlamento, para
justificar nuestra opinion. Lo alcanzo porque lo hemos dejado también en la Camara de
Senadores.

Quiere decir, sefior presidente, muy claramente, que quien ofertd en el remate sabia
gue la operacion tenia prioridad de atraque, si no, no hubiera ofertado. ¢ Por qué? Porque
si no tenia prioridad de atraque no valia nada la concesion. Valia en funcién de que habia
prioridad de atraque.

Por supuesto, todos sabemos que en materia de alegatos, de opiniones -sobre todo
los abogados saben mas que yo-, a veces se puede sostener una cosa, como se puede
sostener lo contrario con buenos argumentos, pero para nosotros, para el Poder
Ejecutivo, era muy claro que este era el régimen que habia que hacer.

¢, Qué paso6 después? Tuvimos una convivencia sana en el puerto, en lo que eran los
muelles publicos, mientras se construia la terminal Cuenca del Plata. El remate obligaba
a hacer una inversion de dos gruas portico -una al principio y otra al final de las obras-, y
un muelle de 35 metros. Esa era la obligacion que implicaba para acceder a la concesion.
¢, Cudl era el valor estimado en la época? USS$ 35.000.000. O sea, se le dio por treinta
afios a TCP, en remate, donde el 80% es Katoen Natie y el 20% es el Estado, donde se
tenia que hacer una inversion, por parte de quien agarrara el 80%, de US$ 35.000.000, y
US$ 17.000.000 tenia que pagar por el 80%. Esa era la operacion econémica.

¢, Qué pas6? Bueno, en estos diecinueve afios se invirtieron US$ 200.000.000, no
US$35.000.000. Hay siete gruas portico, no hay dos; hay mucho méas muelle del que se
establecia, y se amplié la playa para el almacenaje de contenedores.

Al mismo tiempo, la Administracion que instrumentaba esto habilitd, mediante un
decreto de 2008, que establece claramente el alcance, un permiso a quienes operaban
en los muelles publicos, de una tarifa de mercaderia de US$3 el metro cuadrado por mes,
grdas y equipos portuarios, vehiculos y maquinaria. Dice asi:

"[...] @) Alcance.

Corresponde al servicio de almacenaje de mercaderia de grandes volimenes, de
gruas o equipos de operadores portuarios y de vehiculos 0 maquinaria autopropulsada. A
las restantes mercaderias se les dara almacenamiento solamente en circunstancias
expresamente permitidas por la Administracion Nacional de Puertos [...]".

Es un permiso que esta firmado por las autoridades del momento, en el 2008, que
es un decreto de una tarifa de almacenaje, y se le da un permiso que va mas alla de una
tarifa, que va de ocupacion, de uso del puerto, y no hablaba de contenedores, y se le fue
dando para contenedores.

En la prensa, lamentablemente, a veces los titulos no concuerdan con lo que uno
dice. Yo aconsejaria que los actores que estan en el puerto lean bien lo que uno dice y
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afirma en las comisiones, porque a veces los titulares no reflejan. Yo nunca dije que la
empresa habia actuado ilegalmente; yo dije que el permiso que se le dio era ilegal. ¢Por
qué era ilegal? Porque la Ley de Puertos dice que quien otorga los permisos y las
concesiones no es la Administracién Nacional de Puertos, sino el Poder Ejecutivo. Lo dice
expresamente; no hay duda. Si quieren les leo el articulo. Es el articulo 11 de la Ley de
Puertos. Lo leo, para que quede claro:

"Articulo 11.- El Directorio de la Administracion Nacional de Puertos tendra los
poderes juridicos necesarios para el cumplimiento de sus cometidos y, en particular,
podré:

A) Construir obras y adquirir los elementos que sean necesarios;
B) Con la aprobacién del Poder Ejecutivo:

1) Otorgar concesiones, permisos 0 autorizaciones a personas fisicas o juridicas, de
derecho publico o privado, a los fines de que:

i) Realicen servicios portuarios tanto maritimos como terrestres;
ii) Utilicen determinados espacios abiertos o cerrados [...]".

La ley es clara diciendo que es el Poder Ejecutivo y no la Administracion Nacional
de Puertos quien otorga estos permisos. Entonces, este decreto, que le da una
posibilidad, no le da autorizaciéon de contenedores.

¢,Cuéndo se corrigio esa resolucién?
(Dialogos)

——En el afio 2016. Es exactamente igual, pero ¢cudl es la diferencia entre uno y
otro? Que aca incorpora la palabra "contenedores”, que no estaba en el del 2008.
Solamente hay que leerlos. Lo que demuestra que estuvo actuando en forma ilegal
porque, ademas, los dos decretos estan mal porque quien lo deberia hacer es el Poder
Ejecutivo y, en este caso, es el presidente de la Republica con el ministro, no la
Administracién Nacional de Puertos, que es un servicio descentralizado. Pero hubo una
correccion, hubo un intento de correccién. Ademéas de esto, estan los contenedores.
Mientras tanto, siguié actuando, al punto tal de que los muelles publicos se transformaron
en otra terminal, sin licitacion, sin permiso correctamente otorgado porque durante ocho
afios no estuvieron habilitados y siguieron actuando desde el 2008.

¢, Como era antes del 20087 Porque en el 2008 sale este decreto. ¢, COmo era antes
el 20087 Bueno, antes del 2008... voy a solicitar autorizacion para que haga uso de la
palabra el presidente de la Administraciéon Nacional de Puertos para que diga como era
antes del 2008, como se actuaba antes de 2008.

SENOR CURBELO (Juan).- Buenas tardes para todos.
Simplemente quiero complementar lo que viene expresando el sefior ministro. En

definitiva, es a lo que nos queremos abocar, que tiene que ver con cdmo se otorgaban los
permisos anteriores al decreto de 2008, y tenemos varias resoluciones. Una de ellas es
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de 9 de julio de 2003 donde, justamente, la empresa Montecon manifiesta el interés en
ser adjudicataria de un permiso de ocupacion de 4.800 metros cuadrados. El resultando
dice que el citado petitorio se encuentra enmarcado en lo dispuesto en la Ley de Puertos,
Ley N° 16.246, reglamentado en el Decreto N° 412/92, que regula el procedimiento para
otorgar permisos, basados en que la administracion portuaria estudiara la oportunidad y
viabilidad, y como los considerandos establecen que las publicaciones se realizaron en el
periodico El Pais y en el Diario Oficial con fecha 27 de junio del presente, que la firma
Montecon fue la Unica interesada, entonces se resuelve otorgar a la firma Montecon,
supeditado a la aprobacion del Poder Ejecutivo, al amparo de lo dispuesto en la Ley de
Puertos, Ley N° 16.246, reglamentada en el Decreto N° 412/92.

Eso es lo que nosotros queremos significar. Creemos que este era el instrumento
juridico legitimo, por el que si se pueden adjudicar areas -obviamente- en los espacios y
en los muelles publicos, pero a través de un acto complejo que tiene que ver con una
resolucion del Directorio de la ANP y la confirmacion del Poder Ejecutivo, cuestién que
fue modificada a partir del 2008, que nosotros creemos que fue en forma ilegitima. Y lo
qgue el ministro esta expresando es que simplemente lo que pretendemos es el
cumplimiento estricto de las leyes y las normativas reglamentarias, y que por eso no
gueremos innovar nada, sino simplemente volver a lo que se hacia antes del afio 2008.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Aca, sefior
presidente, empieza el lio, porque se estaba actuando sin un permiso del Poder
Ejecutivo. Ni siquiera homologado por el Poder Ejecutivo, que no costaba nada. Si era la
decision del gobierno, se le daba el permiso a la ANP refrendado por el Poder Ejecutivo,
donde tomaba resolucion cuando el Poder Ejecutivo, el sefior presidente y el ministro del
caso... porque vuelvo a decir, la ANP es un servicio descentralizado, no es un ente
autbnomo, no es una empresa comercial. Si es un servicio descentralizado, no podia
otorgar los permisos si no era refrendado por el Poder Ejecutivo. Entonces, cuando se
titulé -creo que mal titulado- que yo habia afirmado que la empresa habia actuado
ilegalmente, yo no dije eso. La empresa actué con un permiso; quien actud ilegalmente
fue la Administracion Nacional de Puertos, que no fue al Poder Ejecutivo para refrendar la
decision. No es culpa de la empresa.

Esta situacion se continu6 en el decreto de 2016, que generd protestas, conflictos. Y
hasta en la Ley de Puertos hubo una demanda por parte de la empresa Montecon para
poner gruas portico. Las gruas poértico en un muelle multipropdsito implica hacer una
terminal de contenedores porque no se pueden mover, pues deben establecerse rieles.
La instalacion de graas portico es la definicién de que es una terminal de contenedores.

Entonces, la empresa Montecon demanda a la ANP y al Poder Ejecutivo de la
época. Hay un alegato de la ANP que no era de la Administracion nuestra, sino del Frente
Amplio, defendiéndose en el juicio de que era una competencia desleal porque no se le
permitia a Montecon poner gruas portico en los muelles publicos. Los muelles publicos
son del Estado, no de la empresa, y queria poner una gria portico para competir con
TCP. Bueno, muy bien.

¢, Qué contesta la Administracién Nacional de Puertos de la época? Contesta lo que
estoy hablando -no me acuerdo de la fecha-, que en el caso concreto de Montecom, por
el contrario y como ha quedado demostrado a lo largo de este proceso, ha decidido no
realizar inversiones en infraestructura en el puerto de Montevideo.
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Esto lo dice la ANP, lo cual es una decisién comercial interna.

Y ello sumado a haber perdido el remate de la terminal de contenedores, y a no
haber pedido nunca ninguna concesioén del espacio en el recinto portuario -dice la
Administracion Nacional de Puertos- que implique inversiones en obras, lo ubican en una
posicion limitada respecto al uso en forma exclusiva del espacio portuario. Sin embargo,
la actora si se ha mantenido en el negocio portuario ocupando, desde hace afios y hasta
el presente, en forma podriamos decir desordenada, espacios portuarios sin pagar un
canon, como si lo hace TCP, y limitdndose solo a abonar una tarifa de almacenaje
temporal, la més baja del cuerpo normativo tarifario.

Reitero que esto lo dice la Administracion Nacional de Puertos de la época. Es decir
-dice la Administracién- que siendo un operador portuario que lleva afios en estado
precario, con permisos revocables temporales para no comprometerse a largo plazo en
una zona propia y con obligaciones de invertir en obras, lo cual lejos de ser reprochable
-dice la Administracion- es una decision propia de la empresa y donde ANP no tiene
injerencia, por lo cual nada le reclama, pero tampoco se le puede reclamar a esta.

iMuy claro!

Y, en el caso de esa decision, tiene consecuencias incluso fuera del &mbito de la
ANP. Asi como decide operar en forma precaria, y asi son los derechos que puede
reclamar conforme a la ley, ya que hay beneficios como contar con una gria portico que
no va a poder tener si no cumple los requisitos impuestos -reclamaba un grua portico-,
por lo cual mal puede pretender Montecon en esas condiciones tener una gria propia en
el muelle porque la Ley de Puertos, Ley N°16.246, lo prohibe. Y de invertir en
infraestructura se requiere, por ley, que para poder ocupar un muelle, como pretende
Montecon, y mas con la instalacion de una grua pértico, se requiere una concesion dentro
del espacio portuario, autorizada y licitada en legal forma en acto conjunto con el Poder
Ejecutivo. Tal negocio nunca fue planteado; ni siquiera lo ofreci6 en afios de actividad con
la ANP.

Creo que, sefior presidente, con esta lectura que yo estoy haciendo, se genera la
conviccion en el Poder Ejecutivo de que nosotros, al no tener la posibilidad de
defendernos correctamente en un juicio internacional frente a la Ciadi, estabamos siendo
demandados por US$ 1.500.000.000, que serd esa cifra o no sera; nosotros no lo
sabemos. Ellos aducen dafios y perjuicios, lucro cesante. Creo que ademas tienen un
estudio que le han hecho. No sé si es eso; lo que si sé es que si es por cien, por
doscientos, por quinientos o por mil quinientos, nosotros en este juicio teniamos muy
pocas chances de ganar. Tenemos la plena conviccion, y si tenemos la plena conviccion
de que ibamos a una situacion...

Yo no juego con plata ajena, la plata es de la gente. Ir a jugar a ver si puedo ganar
un juicio cuando, en definitiva, a nosotros, leyendo la normativa nos parece que es muy
dificil de ganar un juicio de este tipo porque todos los argumentos llevan a esta
conclusion, muy dificilmente podiamos no hacer lo que hicimos, que fue una negociacion
para evitar el juicio.

¢,Como quedod el acuerdo? Hay dos acuerdos, no hay un acuerdo. Hay dos acuerdos
gue se entremezclan, por supuesto, pero son dos acuerdos.
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Uno es como desestimamos el juicio por US$ 1.500.000.000 en la Ciadi. Estdbamos
en el proceso de conciliacion, tuvimos que pedir una prorroga porque se nos vencian los
plazos. Pedimos dos o tres prérrogas -no me acuerdo ya cuantas-, de modo tal de que no
se nos apurara para ver si habia entendimiento o no entre el Estado uruguayo y la
empresa Katoen Natie. Entonces, hicimos un acuerdo de cédmo desestimar el juicio.

Como contrapartida, ¢qué dijo el Estado? Que hacemos cumplir la ley. No parece
gue sea una gran concesion cumplir la ley y el decreto, sefior presidente. La otra
concesion es que no cobramos las multas, que las multas eran de la Administracion
Nacional de Puertos porque la terminal de cargas no habia movido el minimo
indispensable que establecia la concesion. Entonces, le da potestades a la
Administracién Nacional de Puertos a multar a la concesion porque esta obligada a mover
tanto, pero la terminal, en la que también esta el Estado en un 20% decia: "No puedo
mover la cantidad, porque solamente el 40% de los contenedores viene acd, porque el
60% restante va a los muelles publicos porque le ofrecen mejores condiciones, mas
baratas porque no pagan la inversion ni los canones que pago yo aca. Entonces, ¢como
me va a poder multar si se no aplica el articulo 72 que, en definitiva, es el que da
prioridad de atraque". O sea, ese es un acuerdo.

Nosotros no cobramos las multas, que no eran muy grandes tampoco; yo no sé
cuanto era el monto, quizas el presidente del puerto lo sepa; yo no lo recuerdo, y
hacemos cumplir el Reglamento de Atraque, y hacemos cumplir el articulo 72 de la ley.

Otra negociacion que al mismo tiempo se inicié, sabiendo que esto es lo que iba a
funcionar de ahora en mas en los once afios que teniamos todavia por concesién, era
estudiar la posibilidad de alargar cincuenta afios méas la concesioén e invertir acorde a esa
inversion. Bueno, esa es una negociacion que mantuvimos en paralelo.

Podriamos venir al Parlamento solamente con el hecho de no tener el juicio y tener
la concesion por once afos, pero entendiamos y entendemos que es un socio que para
nosotros es importante tenerlo en el Puerto y que nos da la posibilidad de mirar al Puerto
con el sentido que yo decia al principio de mis palabras, que es instalado en la
competencia regional, o sea, que haga las inversiones que el Estado no puede hacer
para poner una playa de contenedores de 22 hectareas mas, y tener ocho graas portico
mas, que son especializadas para contenedores, y que nos dé la posibilidad de tener
muelles para recibir a cuatro barcos, al mismo tiempo, de 400 metros de eslora. Hoy no
tenemos esa posibilidad.

Entonces, podriamos poner dos de un lado y dos del otro y, al mismo tiempo, tener
en el puerto de Montevideo, siendo muy bien atendidos, eficazmente atendidos, cuatro
barcos de estas dimensiones, que son 54 metros de manga -por ahi anda; no quiero ser
tan preciso-, que son enormes. Son 400 metros, casi medio kilbmetro de largo y méas de
50 metros de ancho; casi una cuadra de ancho tienen estos barcos. Hoy no podemos
atender un barco de esas dimensiones, y con esto podremos hacer cuatro al mismo
tiempo.

Y con eso, a nuestro juicio, sefior presidente, no solamente metimos en la concesion
para los cincuenta afios la posibilidad de esta inversion, sino que inmediatamente se
aplicara una rebaja de tarifas, y otra rebaja de tarifas en la medida en que capture mas
carga. Y otra rebaja de tarifas que a nuestro juicio esta directamente ligada a cuando se
llegue a la escala necesaria para ser competitivos, donde los costos fijos del puerto se
licien porque hay muchos barcos. Si nosotros captamos carga en la regién vamos a



-28-

licuar nuestros costos, y esa es mi desesperacion, sin perjuicio de que entiendo que
pueda haber juridicamente distintas visiones. Hay gente que esta diciendo que la ley por
la cual se hizo la subasta, que es una ley de urgente consideracion, cuando menciona a
uno de sus item -lo voy a leer para que tengan toda la informacién-, se habla de que es
una contradiccion y que genera la posibilidad...A ver si lo encuentro... me parece
interesante comentarla.

El articulo 20 de la Ley N° 17.243 expresa:

"[...] La reglamentacion del Poder Ejecutivo establecerd los términos y condiciones
en que se instrumentara el acuerdo entre la referida sociedad y la Administracion
Nacional de Puertos [...]. El referido acuerdo debera contener al menos las siguientes
previsiones:

A) El plazo de uso [...].
B) En ningun caso el aporte patrimonial [...]".
Y el literal D) afirma:

"Se asegurara la prestacion de servicios en igualdad de condiciones a todos los que
los soliciten" -esto es dentro de la terminal- "[...] y no se comprometera restricciones para
operar en otros sectores del Puerto de Montevideo".

El articulo 20 de esta ley es lo que determina a muchos decir que estaban
habilitados para actuar. Nosotros interpretamos otra cosa.

Creemos que la frase "no se comprometera restricciones" es porque no puede haber
restricciones a los puertos publicos porque estos actian como complemento de las
terminales. Si mafiana se llenan las terminales, tienen que ir a los puertos publicos.
Entonces, ¢cémo va a haber una restriccién al puerto publico? jNo! Distinto es que se
transforme en una terminal sin regulacion.

Si uno extrema la opinion, podria ser que la Unica que esté regulada sea la terminal
y el resto del puerto sea libre. O sea, no hay regulaciéon ninguna para usar contenedores
en el resto del puerto. jEs absurdo! Si se extrema el argumento se podria decir que si
estas en la terminal, estas regulado, pero si no estas en la terminal, podés hacer lo que
quieras. ¢(Coémo que podes hacer lo que quieras? Teniamos terminales de granos;
terminales de celulosa, a la que se le dio cincuenta afios. Nosotros nunca cuestionamos
los cincuenta afios que se le dio a UPM. Se cambié la ley porque esta establecia treinta
aflos como tope; se le dio cincuenta afios por atender una inversion que nunca estuvo
condicionada a la terminal de celulosa, porque creo que van a invertir como
US$ 200.000.000, pero no es a contrapartida. En realidad, no presta un servicio a
terceros, es para si mismo, ¢no?

Tenemos una terminal de granos, queremos finalizar la terminal pesquera en Puerto
Capurro. Hay una iniciativa privada de Montecon que procura tener una terminal
multipropésito en el muelle C), que nosotros vemos con buenos 0jos.

Quiero que esto quede diametralmente claro: nosotros no nos metemos en
conflictos entre empresas. Damos nuestra opinion, y a veces creemos gque uno tiene mas
razon que otro, y por eso ho queremos comprar un juicio, que para nosotros esta perdido
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o es muy dificil de ganar. Lo digo porque para mi es asi. No lo decimos en ningdn
documento. En ningin documento esta dicho que nosotros miramos para atrds; miramos
para adelante, pero creemos que en un juicio de estas caracteristicas llevamos todas las
de perder.

No estamos en contra de Montecon; nos parece que era una empresa nacional que
después se vendié y ahora es extranjera, con capitales canadienses, con capitales
chilenos. Yo estuve en contacto con el muy amable director; no he tenido oportunidad de
conocerlo personalmente, pero lo he invitado para que venga para aca. Creemos que
tenemos soluciones para la empresa Montecon. No es la que quieren actualmente,
porque la solucién que se instrument6 por la ANP viola el articulo 72 y viola la Ley de
Puertos; los permisos se deben otorgar por parte del Poder Ejecutivo.

A todo lo demas estamos abiertos. jSi nosotros queremos que estén todos los
jugadores! No estamos en contra de un jugador contra otro. jQueremos que Montecon se
guede! Nos interesa que se mantenga con una correcta base juridica.

El sefior presidente de la Administracion Nacional de Puertos esté instrumentando el
llamado publico, que se tiene que hacer, para que se presenten interesados en ser
operadores portuarios.

El sefior presidente de la ANP haré el llamado, me lo elevara, y con el presidente de
la Republica firmaremos los permisos para que siga actuando Montecon con el respaldo
del Poder Ejecutivo, que legalmente estamos obligados a cumplir.

No se trata de un permiso de la ANP cambiando un decreto, que es de tarifas, para
darle espacios y usos portuarios a los contenedores. Eso esta mal hecho.

Entonces, el presidente de la ANP va a emprolijar toda esta situacion. Est4 haciendo
el proceso acordado para luego decir: "Bueno sefiores, ustedes estdn actuando; no
miramos para atras porque no nos interesa. Miremos para adelante; para que sigas asi
debés tener un permiso, y estamos dispuestos a darlo".

Que se presente, que compita -¢no?-, que se publique y, una vez que se publique y
se compita... No hay tantos operadores en el Puerto como para que se presente una
feroz contienda.

Creemos que estos acuerdos -que todavia no hemos logrado, pero que estoy
seguro que se pueden alcanzar- cambiaran el giro de esta situacion en el Puerto. El lio no
es adentro, es afuera del Puerto. Nosotros tenemos que buscar la complementarizacion
de las empresas, no la guerra entre ellas. Queremos cambiar el criterio de que se vean
como enemigos adentro del Puerto, mirandose el ombligo, y que la situacién sea de
permanente enfrentamiento.

Las palabras que lei en el Senado -esto también pareceria que molest6 a la
empresa-, son verdad. En Chile, en Valparaiso, habia una terminal y las autoridades del
puerto de Valparaiso llamaron para una segunda terminal. Y en la segunda terminal no se
le permitié estar a la empresa TCP -creo que se llama asi-, donde esté el grupo Ultramar,
que es el grupo chileno donde también esta en Montecon. Y los argumentos que se
utilizan para desestimar y convencer a la administracion de que no haga eso son los
mMiSMOoS que NOosotros usamos aca.
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Entonces, es muy dificil tener dos argumentos en funcion de donde estoy.
Realmente, son temas que... Lejos estd en mi molestar a nadie en esto. No es la
intencion. Es mas, seguimos insistiendo en que queremos que la empresa se quede.

Mientras sigo hablando de otros temas voy a tratar de conseguir ese tipo de
afirmaciones, que estdn mucho mejor argumentadas que las que puedo decir aca, y que
las hace la misma empresa. Me gustaria conseguirlas para dar la informacion de cual era
la opinién de unos y otros. Quizas me la consiga el presidente del Puerto para que yo las
pueda leer.

Esta situacion, sefior presidente, es el gran lio que hemos tenido en todo este
tiempo y que, a mi juicio, esta correctamente solucionado. No solamente hemos
desestimado un juicio de US$ 1.500.000.000, sino que hemos prorrogado —este concepto
ustedes lo podran mirar en el informe juridico- la concesion por otros cincuenta afios,
como si lo permite la ley. Y hemos obtenido US$ 455.000.000, que es la inversion mas
grande que ha existido en la historia del Puerto de Montevideo. jUS$ 455.000.000 por 50
afios! ¢(Como podemos comparar esto, sefior presidente, con lo que sucedi6 en el
pasado? {Si se le pidi6 US$ 35.000.000 por US$ 17.000.000 de concesion! Y ahora
nosotros estamos diciendo que va a haber US$ 455.000.000. ¢ Cuanto empleo? ¢ Cuanto
trabajo? ¢Cuanta oportunidad? ¢Cuénta inversion va a haber? Y ellos estaran obligados
-esto se hace en los primeros cinco afios- a conseguir los clientes para llenar esa playa
de contenedores, conseguir las ganancias y amortizar parte de la ecuacion.

Entonces, yo me preguntod, ¢esto licda el porcentaje del 20 % del Estado? jNo! Ah,
¢pero si no lo licta, entonces el Estado tiene que ponerlo? jTampoco! ¢Y cdmo se va a
hacer? Y el 80 % va, en este caso, a la empresa Katoen Natie, que va a sacar un crédito.
Nosotros no estamos garantizando ningun crédito. Saca un crédito, y el patrimonio que
tenga la empresa a lo largo de estos afios -que es importante- lo volcara a la inversion.
¢ Esto afecta las utilidades del Estado? No, no las afecta. Nosotros hemos acordado que
las utilidades se repartan ahora. ¢(Qué es lo que se va a repartir? El 80 % de las
utilidades del Estado y de TCP se reparten en la ecuacién que somos parte integrante: el
80 % para Katoen Natie y el 20 % para el Estado. ¢ Por qué no el 100%? Bueno, porque
se crea un fondo de reserva por cualquier contingente, como en cualquier otra empresa
gue es cuidadosa en el manejo de su plata. Asi se acordé.

Quiere decir que vamos a tener entre US$ 20.000.000 y US$ 25.000.000 -més o
menos- de utilidades, que estaban depositadas en Luxemburgo por toda esta situacion de
conflicto; no se repartian las utilidades hasta que no se aclarara la situacion. Ahora se
reparten las utilidades, que le vienen muy bien al Puerto para las obras que estamos
haciendo, tanto en la playa de Capurro, en la terminal pesquera, como en las obras que
estan dentro de la Administracién Nacional de Puertos, es decir, el viaducto famoso, que
pasa por afuera, pero que esté financiado por la ANP. Es una obra que rodea el perimetro
del Puerto para terminar cerca de la Estacion Artigas, bajando hacia la rambla portuaria.

El viaducto sale US$ 140.000.000 y la terminal pesquera cuesta US$ 110.000.000,
que la hemos podido bajar a US$ 92.000.000 después de redisefar, porque realmente no
teniamos con qué. Creo que es una buena gestion la que hizo la Administracion Nacional
de Puertos junto a nosotros -el subsecretario Olaizola y yo- de reducir US$ 20.000.000,
dinero que la gente no va a tener que poner en la terminal pesquera a través de la
Administracion Nacional de Puertos.
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Si uno suma, son ciento cuarenta mas noventa y dos. Bueno, las cuotas las esta
pagando el Puerto con mucho esfuerzo para cumplir con estas obligaciones, no viene con
ningun atraso. Por suerte en estos momentos el Puerto esta teniendo mas actividad, lo
gue ha generado un mejor ingreso en términos generales. Pero estos veintitrés o
veintidods -no sé cuanto sera; haremos bien la cuenta-, nos vienen muy bien para tener el
alivio financiero necesario y no tener que recurrir siempre abogadamente y postergar las
inversiones que son necesarias en el Puerto. No se olviden que el Puerto estd haciendo
el dragado a 13 metros con fondos propios, 0 sea, que de 12,60 metros -que es con
dragas portuarias- estamos llegando a 13 metros, que es lo que hemos acordado con la
Comision Administradora del Rio de la Plata. Todo eso cuesta. Tener esta plata es
realmente muy importante.

Pero si esto no fuera suficiente, diria que ese 20 % no es lo importante de esto y de
lo que vamos a cobrar. jAl revés! Nosotros salimos de los problemas que tuvimos a
través del invento de Alejandro Atchugarry, de poner el Estado socio de una empresa
privada en una concesion. Fue muy buena idea porque salimos de situaciones hasta
escandalosas que se dieron en esa época, de acusaciones entre las empresas. jSiempre
fue un problema! Y Alejandro encontr6 esa férmula de asociarse, pero no es lo mejor.

Me preguntaba el senador Bergara en el Senado de la Republica y yo le decia que
tenia razén. Nosotros no somos partidarios de tener el 20 % de una concesion. Creemos
gue la Administracion Nacional de Puertos es el ente regulador, es un servicio
descentralizado regulador del Puerto. No puede regular y ser parte de la regulacion,
porgue se va a regular a si mismo. jHay una contradiccién en eso!

Hemos salido del tema de lo que rode6 en aquella época, en el 2000 y 2001, donde
hubo acusaciones entre los empresarios. Lo mismo que..., pero mas escandalosas que
ahora, porque habia acusaciones de todo tipo en aquel momento. Hemos salido de
aquella cosa con esta solucion, pero inclusive podemos tener la posibilidad de que el
Estado no tenga ese 20 % y se venda a un tercero o0 a alguien que de alguna manera
pueda tener interés en ser operador. No es lo que estamos planteando ahora, pero como
me lo preguntd el senador Bergara y seguramente la pregunta puede estar en algunos
sefiores senadores, digo claramente lo que pienso.

Yo sé que el presidente de la Republica también piensa lo mismo, al igual que el
presidente del Puerto. Nada tenemos que hacer ahi, en el 20 % de la concesion. Deberia
ser con socios privados, con otros socios, pero no deberiamos estar en ese 20 % de la
concesion. Si no, ¢ por qué no estamos en la concesion de granos? ¢,Por qué no estamos
en la concesion que queremos hacer del puerto pesquero? Aqui no estara el Estado. ¢O
en la posible concesion que pretende presentar Montecon como una iniciativa privada?
No estamos en esa. Hemos salido. El Puerto tiene muchos intereses y nosotros
gueremos alejarnos de esos intereses, pero la ley y el decreto se tienen que cumplir. Y
para nosotros este acuerdo nos garantiza que hay cumplimiento de la ley, que hay
cumplimiento de las normas. Nos evitamos un juicio y conseguimos una excelente
inversion.

Yo estoy muy contento y orgulloso de este acuerdo. Esto lo dije en el Senado y lo
reitero aca con los sefiores diputados. Nos parece que es un gran acuerdo, una gran
oportunidad para mirar cincuenta afios para adelante y lanzar al Puerto a una
competencia regional. Yo le tengo pavor, miedo, a que mafana el Puerto de Montevideo
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se transforme en un puerto feeder, es decir, un puerto que abastece a otros para ser, de
alguna manera, complementario de otro puerto. Tenemos todas las condiciones para ser
el puerto central, el puerto de ultramar, el puerto de aguas profundas porque nadie puede
llegar a la profundidad. jPodran hacer todos los dragados que quieran, pero no pueden
naturalmente llegar a los 14 metros! Nosotros si, y a mas también. Es muy dificil poder
llegar, porque la naturaleza esta de nuestro lado.

Ahora bien, ¢solamente porque somos un pais mas chico nos van a llevar a
desconocer lo que la naturaleza nos dio? No; no estoy dispuesto. Eso si es soberania;
eso si es hablar de pais y defender la soberania, defender el Puerto de Montevideo y que
sea no lo que esta haciendo adentro, sino lo que hace afuera, como compite afuera: con
bajos costos, con buena profundidad, con naturaleza. jNosotros no estamos haciendo
nada artificiall Estamos actuando a favor de la corriente natural de la geografia de
nuestras costas y nuestros rios. Entonces, sefior presidente, estoy plenamente
convencido de que este es un gran paso a favor de transformar el Puerto de Montevideo
en el gran puerto hub del cono sur, de que sea el puerto mas competitivo. Entendemos
las ansiedades del sector exportador y del sector importador, que vienen desde hace
tiempo, y quieren ya las rebajas, pero la competencia dura que ha tenido el puerto
durante estos quince afios no ha llevado a bajar tarifa. A veces se dice: "La competencia
es mejor". ¢ Es mejor en qué? ¢No hubo competencia en estos quince afios? Si! jFeroz!
iDurisima! ¢Y qué pas0? Estamos 300 % arriba de otros puertos en la region.
¢Entonces? ¢ No tenemos la prueba?¢ No esta la prueba de lo que pas6 en quince afios?

Quiero hacer otra pregunta, con respecto a algo sobre lo que también quiero
reflexionar, descontando que aca existe el interés comdn de mirar hacia adelante, hacia
el futuro, sobre todo procurando tener el mejor puerto de sudamérica. ¢Cual era la
alternativa? ¢lIr a juicio? ¢Eso era una alternativa? Para mi no. A mi me desesperaria
estar ahora en el piso octavo del Ministerio de Transporte y Obra Publicas mirando por la
ventana como el puerto languidece, sin ninguna inversion, porque hay desconfianza,
esperando que los abogados vengan a contarnos cémo fue el juicio en Estados Unidos.
¢Ese panorama? jAh, no! No me parece que sea una alternativa. Seguramente, habra
gente que diga: "Podrias haber hecho un mejor acuerdo". Es de recibo. Eso si es de
recibo, pero el camino no es mirar de brazos cruzados el Puerto mientras perdemos
competitividad en la region, competitividad con puertos cercanos; no es ver cOmo
perdemos la competencia, para transformarnos en puerto subsidiario de otro. Yo no hablo
de guerra; no me gusta hablar de guerra de puertos, como se ha hecho, sino de
competencia sana, de complementariedad. El sector exportador no se imagina que eso
puede pasar porque estan dedicados a ser empresas y a exportar. No sé qué costo
puede tener mafiana un exportador de lo que sea en Uruguay, pero tiene que pagar
servicios aca y después en otro puerto mas para salir a ultramar: dos costos; dos tarifas.
Por eso, sefior presidente, para mi esa era la alternativa.

Yo acepto las objeciones que se han hecho. Nosotros creemos que actuamos de
forma juridicamente correcta y, sobre todo, en pos de los intereses del pais. Creemos que
lanzamos el Puerto de Montevideo a la competencia; confiamos mucho en todas sus
autoridades. Pensamos que nuestra vision portuaria es correcta, que esta respaldada,
incluso, por gente de la academia, que no es cercana a nuestras ideas politicas, pero
entiende que es una medida adecuada al momento. Creemos no perdemos tiempo,
porque a partir de que se termine el proyecto ejecutivo este afio, vamos a generar una
inversion sostenida que va a generar empleo, esperanza e inversion en un puerto que
estamos potenciando.
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Esa es nuestra opinion, sefior presidente. No sé si los comparieros de la delegacion
que me acompafian quieren agregar algo. Juanjo Olaizola sabe mucho mas de puertos
gue yo, como le he dicho al sefior presidente ha estado en el Puerto-; el sefior presidente
de la Administracion Nacional de Puertos, también. Ellos pueden ser mucho mas
ilustrativos que yo en cuanto al detalle de muchas de las medidas que hemos tomado,
pero estamos plenamente convencidos de que esta es la decision correcta. Quizas se
nos pueda probar lo contrario; hasta ahora no ha pasado, pero estamos abiertos a
escuchar todas las opiniones para saber cudl es el camino correcto que hay que tomar.

SENOR REPRESENTANTE VARELA NESTIER (Carlos).- Saludo a la delegacion,
aunqgue ya lo he hecho personalmente. Obviamente agradecemos la informacién que se
nos ha brindado sobre este particular.

Es razonable que estemos en mas de una sesion del Parlamento atendiendo el
temsa del Puerto de Montevideo. Siempre digo que este pais explica su razén de ser por
el puerto; lo dicen los historiadores, no solo yo...

(Interrupcion del sefior Ministro de Transporte y Obras Publicas.- Hilaridad)

——Es asi. Si uno va a la historia, la explicacién de que exista la Banda Oriental y
después el Uruguay esta fundamentalmente ligada al Puerto. Por lo tanto, cualquier
situacion que afecte, de una manera o de otra, al Puerto de Montevideo o a su sistema
nos debe preocupar enormemente, y debemos prestarle una particular atencién, mas alla
de que nos especialicemos o no en el tema.

Quiero aclarar que nuestra posicion, desde el punto de vista ideoldgico, no es
negativa hacia la empresa que esta hoy haciendo el acuerdo con el Estado uruguayo, y
tampoco lo es, obviamente, hacia las inversiones, que son imprescindibles y necesarias;
y nuestros quince afos de gobierno lo demostraron. Usted lo sefialaba, sefior ministro, y
nosotros tenemos la misma actitud: nuestra posicién es neutral en cuanto al conflicto
entre empresas. No nos volcamos hacia una o hacia otra. Nuestro Unico interés es el del
Uruguay. Las empresas juegan, naturalmente, dentro del Estado de derecho que hoy
tenemos con sus intereses comerciales y empresariales, obviamente, también en las
situaciones de conflicto; eso es natural en este ambito y en otros, y lo hemos vivido.

También tengo claro porque desde la Comision de Industria, Energia y Mineria
hemos seguido muchas veces el temal del Puerto de Montevideo que la relacién de la
empresa Katoen Natie con el Estado uruguayo no ha sido facil. No cargo negativamente
sobre la empresa en este sentido; es natural que entre los Estados y las empresas de
este porte a veces muchos méas grandes haya siempre una relacion de cierta tirantez
cuando hay situaciones de conflicto. No es la primera vez que esta empresa amenaza
con juicios al Estado; lo ha hecho en mas de una oportunidad. A mi, por ejemplo, siempre
me resultd negativa esto si lo tengo que decir la retencién de utilidades como un
elemento de fuerza desde mi punto de vista ilegitimo contra el Estado uruguayo, pero se
soporto, y no solo durante un gobierno, sino en dos se intentd negociar. Eso si me genera
una actitud de rechazo, porque ahi estaba en juego el interés nacional, y los legitimos
dineros de todos los uruguayos y las uruguayas estaban retenidos por una situacion de
fuerza que la empresa le imponia al Estado por el litigio que ustedes sefialaban.

Estamos hablando de cifras que impactan, ¢verdad? Hablamos de US$
1.500.000.000 en un posible juicio al Estado. Yo he escuchado opiniones que desestiman
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absolutamente esa cifra, pero sabemos que habitualmente se pide mas de lo que luego
se puede lograr. Se habla de una inversion de més de US$ 450.000.000 también parece
una cifra impactante y de un acuerdo de més de cincuenta afios. Eso es lo que a mi més
me impacta, y sobre eso me quiero concentrar. Yo ahora miraba esta sala y pensaba que,
tal vez, la taquigrafa y alguno mas, pueda estar vivo al final de esta historia para contar si
estuvo bien o mal el acuerdo; el resto, dificlmente estemos para contarlo. Once
gobiernos van a pasar antes de que termine este acuerdo, contando el que tenemos; por
lo menos dos generaciones. jEs demasiado! Por eso, nos preocupa, y tratamos de ir al
fondo del asunto, porque se parte o se partié de un supuesto: que el Estado va a perder
el juicio. Es cierto: ustedes sefialaron elementos que, objetivamente, parecen sefalar ese
posible destino. También sabemos que en los juicios no todo esta perdido a priori, y que
aquello que al principio parece una derrota, luego, abogados habiles lo transforman en
victoria. Uruguay tiene experiencia en ese sentido, en enfrentarse a poderosos que, en
principio, parecen tener todas las cartas en su mano y luego el destino demuestra que va
por otro lado el resultado. Por eso me preocupa ese analisis que, insisto, puede tener
elementos objetivos, pero me llama la atencién que se parta de ese analisis para hacer el
acuerdo.

No voy a plantear preguntas, sino dudas.

He leido en las versiones taquigraficas del Senado con mucha atencion tanto las
preguntas que se realizaron como las respuestas que el Ministerio proporcioné en las dos
sesiones. Debo ser sincero: algunas dudas se me aclararon; otras las mantengo en esos
términos, no como critica, porque nuestra actitud es constructiva. Quiero sefialar porque
hemos sido siempre muy cuidadosos, también cuando éramos gobierno que nuestra
actitud nunca va a ser la de generar alguna condicion que pueda perjudicar al Estado en
situaciones luego del litigio. Hay que ser cuidadoso cuando uno se expresa en este tipo
de comisiones, sabiendo que luego se pueden utilizar sus palabras en otro sentido, que
vaya en contra, justamente, de lo que todos defendemos, que es el interés nacional.

Vuelvo a lo que decia sobre la cifra de inversiones. Parece muy importante. Claro,
cuando uno la extiende en el tiempo, no parece tan trascendente, tan impactante.
Sinceramente, sefior ministro puedo estar equivocado-, lo que mas me preocupa es cOmo
esa inversion puede tener un impacto, porque segun tengo entendido por el acuerdo que
lei, el concesionario dispone en qué momento realizarla. Pero, a su vez, estamos en un
mundo que se transforma permanentemente. Es imposible imaginar las tecnologias
vinculadas al transporte, al comercio exterior y al manejo de puertos de aca a cincuenta
afios. jSon inimaginables!

Usted sefalaba hace unos instantes, y yo comparto, que el Puerto de Montevideo
tiene, por naturaleza, condiciones extraordinariamente favorables con relacién a otros
puertos de la regidn, pero eso no significa ninguna ventaja en el largo plazo, si no
comprendemos que las tecnologias van avanzar de tal manera que, tal vez, las ventajas
naturales queden licuadas y que, ademdas, estamos en un mundo de relaciones
internacionales. Ahora pensamos dragar a 14 metros, y tenemos un conflicto con
Argentina. Entonces, la naturaleza no estd en nuestras manos necesariamente. La
naturaleza esta condicionada por los acuerdos que hemos firmado como pais. Por lo
tanto, el puerto de aguas profundas no es el Puerto de Montevideo, imaginando lo que,
aparte, ya esta pasando con los grandes buques. 13 metros de calado alcanzan para
algunas cosas, pero no para lo que realmente vamos a precisar en el futuro. Insisto en
que el calado méas profundo estd condicionado al Tratado del Rio de la Plata, que nos
obliga a negociar con Argentina, la que —en este caso si lo digo desde el principio de la
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historia ha tenido una guerra de puertos con Montevideo, y no han abandonado sus
aspiraciones bélicas comerciales; lo aclaro por las dudas. Por lo tanto, la cifra de
inversiones es importante, no lo voy a negar, pero no me resulta tan impactante cuando la
prolongo en el tiempo.

Tengo una duda: ¢como inciden en esta cifra de US$ 450.000.000 los aportes que
el Estado tiene que hacer como accionista —- son dudas, insisto-, las exoneraciones que
juegan a través de la Ley de Inversiones o las pérdidas que esto puede generar? Hasta
ahora, hemos hablado de las ganancias y de posibles puestos de trabajo, pero yo creo
que también puede haber riesgo en relacion a los puestos de trabajo de empresas
directas o indirectas por la accién -corre por mi cuenta lo que voy a decir- casi monopolica
gue se le genera a la empresa Katoen Natie a partir de este acuerdo. Creo que se esta
generando, por la via de los hechos, un monopolio privado en el puerto que, a su vez,
desde mi punto de vista -puedo estar muy equivocado, insisto-, genera una situacion de
absoluta desigualdad con la ANP, mas all4d de lo que dice la Ley de Puertos. Todos
sabemos que la Ley de Puertos, al igual que todas las leyes, se confronta con la vida, y
cuando una empresa adquiere el poder y la capacidad que esta adquiriendo esta con este
acuerdo, unido ello a sus antecedentes en materia de su relacion con la ANP, se me
genera mas que una duda con respecto a cual va a ser esa relacién, y si la ANP podra
jugar el papel rector que le establece la ley; tengo mis serias dudas. A su vez, una
empresa de estas caracteristicas y con estas condiciones tiene un papel fundamental en
el comercio exterior, que puede ser positivo, si, pero se transforma en una llave para el
comercio exterior, con una capacidad de decision que me genera también las dudas.

Por otra parte, es cierto que el Puerto de Montevideo necesita inversiones, y
bienvenidas sean. Esta bien que haya un proyecto a diez, veinte, treinta o cincuenta afios
gue lo haga crecer, pero hoy en dia la operativa portuaria esta lejos de tener su nivel
maximo. Es mas: esta empresa no habia cumplido. Ese era un elemento que yo pensé
que el Estado uruguayo iba poner arriba de la mesa de negociaciones. Los ultimos tres
afios no cumplié con lo que la ley establecia, por ejemplo en cuanto al volumen minimo
de operacion, lo cual la ponia al borde que se configurara una causal de rescision del
contrato. Entonces, ante los errores probables que se hayan cometido en el pasado que
ponian en condicién desfavorable al Estado la empresa tenia elementos de debilidad
notorios para la negociacion. Pregunto si esto se puso arriba la mesa para llegar al
acuerdo.

Insisto, el argumento del juicio y la cifra que se manejo, inclusive con exposicion
publica, diciendo que salvamos al pais de pagar US$ 1.500.000.000, son discutibles. La
otra duda que tengo es si no estamos expuestos a otro juicio de otra empresa. Si eso
sucediera estamos hablando de hipétesis, continuariamos un camino similar de
negociacion, comprometiendo por un largo plazo aspectos que para mi -es obvio que no
es la impresion del ministro, porque lo dijo claramente- generan compromisos a la
soberania nacional. Reitero, es una impresién personal.

No quiero robar mucho tiempo. Voy a seguir precisando algunas cosas.

Tengo una duda, sefior ministro, porque no hemos podido acceder a la informacion
correspondiente -es probable que podamos hacerlo a partir de esta comparecencia-, y es
cuales son los argumentos juridicos en que se basé el Poder Ejecutivo para tomar esta
decision. Usted menciond algunos, pero en mi experiencia de quince afios como
legislador -ahora un poquito mas-, atendiendo otras leyes, he visto muchas veces como
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los informes juridicos de gente muy capacitada y que respeto profundamente estaban
muy ligados a quien contrataba. Podria dar el ejemplo de la Ley de Medios. Recibimos
innumerables informes juridicos de juristas renombrados, de prestigio todos contratados
por los medios de comunicacion, y obviamente todos eran favorables a los medios de
comunicacion. El Estado no habia conseguido ningun jurista de ese nivel quiero aclarar-,
y era un gobierno nuestro. Pregunto si en este caso el Estado tuvo informes juridicos
independientes de los actores que estaban vinculados, que justificaran este acuerdo que
se logré. Es una duda; es una pregunta.

Otra duda que tengo es como condiciona la politica de puertos del Uruguay, si es
gue de alguna manera lo puede hacer, este acuerdo que se hace con la empresa. ¢Se ha
desechado o se tiene en cuenta la posibilidad futura, no inmediata -no hay condiciones
ahora, me parece, desde el punto de vista de las inversiones-, de que exista un puerto
aguas profundas? Porque, vuelvo a insistir, el Puerto de Montevideo, desde mi
perspectiva, no es el puerto de aguas profundas que el Uruguay necesitara en el futuro
inmediato, tal como se viene dando el desarrollo de los barcos. La pregunta es si hay
algun elemento que condicione, en este acuerdo, esa posibilidad de desarrollo de otras
opciones que, necesariamente, van a surgir. Y si surgieran, como afectaria los calculos
gue se han hecho para estimar las inversiones y el desarrollo del Puerto de Montevideo?
Supongo que eso se puso arriba de la mesa.

Por lo tanto, como ve, sefior ministro, no voy a abundar en otros temas, porque hay
mucho material en las versiones taquigraficas de las comparecencias en el Senado, pero
no puedo dejar de preocuparme por este acuerdo. Desde otra perspectiva esto no es
ideologia; es un analisis tal vez desde la ignorancia de muchos aspectos, porque uno no
es especialista en esto y aplicando simplemente el sentido comin como seguramente
muchos ciudadanos y ciudadanas de este pais lo estén haciendo en este momento-, creo
que justificar un acuerdo de cincuenta afios es dificil si no tenemos més elementos de
juicio que los que se han expuesto hasta ahora en los &mbitos parlamentarios.

Simplemente queria sefialar estos aspectos, sefior presidente, mas alla de que
podamos luego seguir abundando en cuestiones mas especificas a medida en que se
desarrolle el debate.

SENOR PRESIDENTE.- Vamos a pedir autorizaciéon a la Camara para seguir
reunidos, ya que a la hora 16 comienza la sesién ordinaria.

SENOR REPRESENTANTE CAGGIANI (Daniel).- También me sumo a la
bienvenida tardia a la delegacion, a todos los viejos conocidos, amigos de esta Casa.
Ademas, el sefior ministro Heber es el parlamentario no mas viejo, sino el que tiene
mayor cantidad de afios en esta Casa, hay que decirlo bien- ; Juan José Olaizola fue
compafiero de esta Comision, y es un amigo; Curbelo fue, ademas, edil; Casulo también,
y al Mono Capretti le puedo decir el Mono, porque también lo conozco. Asi que acé
estamos, entre conocidos, y me parece que esta muy bueno también el intercambio que
se esta dando. Creo que es muy importante esta tematica que estamos conversando.

Yo comparto basicamente el tono y las preocupaciones que planteaba el sefior
diputado Varela. Sin duda, este es un tema estratégico, fundamental, que tiene que ver
con la soberania del pais y que hace, nada mas y nada menos, que a la puerta de
entrada de nuestro pais. En el mundo, los diferentes gobiernos nos presentamos
internacionalmente como el punto de entrada a la regién, y por suerte estamos acg;
somos el ingreso a la Cuenca del Plata y estamos en una de las principales hidrovias del
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continente americano. Sin duda, tenemos una vocacién muy importante en ese sentido y,
ademas, estamos conversando sobre uno de los elementos que, inclusive, ha sido una
sefial distintiva del gobierno nacional del afio 1990, con el doctor Luis Alberto Lacalle, y
que después se ha convertido en una politica Estado, mas alla de que nuestro propio
partido, en su momento, no acompafd esta iniciativa. Pero en los sucesivos gobiernos,
tanto colorados como frenteamplistas, se acompafid y se profundizd este proceso de
tener un puerto hub como bien decia el ministro-, un puerto que, sobre todo, sea bastante
competitivo en la region, que sea complementario en un sistema nacional de puertos, que
pueda complementar los puertos fluviales, y de que como bien decia el diputado Varela-,
algun dia, contemos con un puerto oceanico de aguas profundas, que es un viejo anhelo
de todos quienes entendemos que esto tiene que ver con una vision estratégica del pais,
gue trasciende fronteras ideoldgicas. Me parece que, en cierto sentido, hay que ver como
seguimos en ese tema, pero también es verdad que estos temas tienen sus tiempos, sus
inversiones, su maduracién, y creo que va a ser motivo de discusion y de trabajo para
otro momento.

Quienes conocemos al ministro Heber antes senador sabemos de su impetu, de su
trabajo, de su vocacién, de su enamoramiento por la accién de politica real, de su
conocimiento. Hoy lo oia hablar de cada rinconcito del pais, de sus rutas, y creo que sin
duda eso es un plus en la tarea que realiza con esta vocacion que es muy importante
como ministro de Transporte y Obras Publicas en un momento complicado, porque le
tocd ser ministro cuando no hay recursos. Uno se preparaba con otra légica y, creo que
en ese sentido a veces ahi también uno tiene determinadas exigencias, no solo desde el
punto de vista ministerial, sino del pais. Es decir, hay que ver cémo seguimos
desarrollando inversiones, en este caso de infraestructura, para bajar los costos de
competitividad y lograr que nuestros principales productos de exportacion ingresen a
muchos mercados, con nuestros principales competidores. Y sabemos que en eso la
cuestion logistica juega un papel muy importante, y los Estados latinoamericanos
tenemos un rezago muy importante al respecto. Por lo tanto, creo que este es un tema
central, y por eso, por lo menos en este sentido hubiera esperado otro tipo de discusion,
para ayudar al gobierno a decidir algo que también nos toco afrontar en el nuestro, que es
cdémo resolver estos grandes problemas que a veces tienen los Estados con empresas
privadas, empresas trasnacionales que son gigantes, colosos.

Quienes conocemos el papel actual de esta empresa en el mundo yo he tenido la
oportunidad de estar en Bélgica, en el puerto de Amberes y conocer la realidad de esta
empresa-, sabemos que los Estados a veces tienen dificultades para establecer
negociaciones defendiendo los intereses nacionales. Quizas lo mas oportuno hubiera sido
contar menos con otras ayudas y, sobre todo, con mayor nivel de contacto entre los
diferentes actores politicos, tanto de la oposicion como del propio gobierno, a los efectos
de tener una mayor espalda. Por eso la primera pregunta es por qué firmé usted solo el
acuerdo. Sin duda, lo hace desde la responsabilidad que le toca, desde la conviccion,
pero uno ve que en otros acuerdos que ha tenido el Estado con empresas trasnacionales
para lograr inversiones importantes, las firmas siempre van sucedidas del ministro o los
ministros del ramo, y del secretario o el prosecretario de la Presidencia. A veces me
coloco en esa posiciéon, y digo: "Bueno, son responsabilidades fuertes que hay que
asumir”. Esa es un pregunta bien concreta, que me parece importante desde el punto de
vista institucional, porque las copias del acuerdo que hemos recibido son hojas
membretadas de la Presidencia de Republica Oriental del Uruguay, y no encontramos la
firma del secretario ni del prosecretario, y me parece que también es un elemento por lo
menos para conocer. Capaz que es una decision institucional, pero no me parece menor.
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Yo no soy miembro de esta Comisién en este momento, pero comparto parte de las
preocupaciones que planteaba el sefior diputado Varela, y creo que son muy importantes.
Yendo mas a cosas concretas, por lo menos por la informacion que nosotros tenemos,
considero que este es un mal acuerdo para el Uruguay. Esa es una opinion personal; no
quiero incorporar el posicionamiento de los demas integrantes de la bancada del Frente
Amplio. Creo que podria haber un mejor acuerdo, si es que debiera haber alguno con
respecto a esto, mas all4 de que me parece importante conocer también cuales son los
estudios juridicos que analizaron este posible juicio o este posible diferendo internacional.
Por lo que tengo entendido, solamente se estaba en etapa de relaciones amistosas,
cuando se cruzaban cartas no sé si se dice asi en términos juridicos-, me parece que no
habia llegado a generarse una demanda en el tribunal arbitral correspondiente. Sin duda,
creo que eso también es importante, porque ahi se empiezan a conocer los fundamentos
mas concretos acerca de las demandas Curbelo es abogado; debe saber un poco mas de
este tema-; hasta ese momento, no habia mas que intenciones. Me genera un poco de
suspicacia, no por nosotros, sino por la empresa, que presenté a mediados de octubre,
justo cuando se estaban por resolver las elecciones nacionales, y en febrero, justo
cuando estaba por cambiar el gobierno, las dos solicitudes de mediacion. Seguramente,
la empresa tendra su porqué. Tengo entendido que en la primera carta no present6 el
monto total de la demanda que solicitaba; en la segunda, aparentemente si.

Yo creo que es un mal acuerdo, porque en cierto sentido establece muchas
obligaciones para el Estado y muy pocas para la empresa. Es decir, es un buen acuerdo
para la empresa; me parece que es un mal acuerdo para el Uruguay. Seguramente, esto
puede ser motivo de debate y después vamos a poder especificar qué cosas nos parecen
importantes y, sobre todo, resaltar el sentido, pero hay dos o tres temas que me llaman la
atencion. Si uno lee todo el conjunto del acuerdo y, sobre todo, los anexos, termina de
preguntarse si este es una extension del contrato original o una nueva concesioén hecha
mediante un acuerdo transaccional como se llama desde el punto vista juridico-, que
notoriamente cambia la naturaleza de la concesion original establecida en el articulo 20
de la Ley NC 17.243, que citaba el sefior ministro. Me parece que, sin duda, ahi hay un
problema méas complejo, porque si se cambia la naturaleza de lo que se quiere extender,
puede ser mas complicado para los intereses nacionales. ¢Por qué? Puesto que se hace
sin un proceso competitivo, a sola firma, y creo que eso es complejo para el Uruguay,
porque el Estado uruguayo en general ha tratado de no actuar de esa manera, y la Ley de
Puertos ha sido, en ese sentido, una necesaria construccion institucional que ha permitido
tener y mantener una sana competencia y, sobre todo, la concurrencia de diferentes
actores privados en el Puerto. Me parece que eso es un elemento importante.

Yendo mas a cosas concretas que tienen que ver con esto, el sefior ministro, en la
exposicién de motivos hablaba de que el pecado original que originé un juicio de esta
envergadura y, sobre todo, la posibilidad de perder, fue un decreto de 2008; no me
acuerdo del namero, pero seguramente Curbelo lo debe conocer. Es un permiso del afio
2008, que se fue instrumentando hasta el afio 2019, y nunca hubo un problema por lo
menos desde el punto de vista de su operacion. De hecho, creo que el actual presidente
Curbelo fue vicepresidente de la Administracion Nacional de Puertos entre los afios 2017
y 2019, y nunca se dej6 constancia en actas por parte de la oposicion de ese momento
que ese era un decreto que incumplia las disposiciones de la Ley de Puerto. Quizés sea
una pregunta, porque capaz que estoy mal informado, pero me interesa conocer esa
opinidn, porque es importante.
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Queria plantear algun aspecto mas que hace a este tema. ¢Cuales son los
fundamentos juridicos por parte del Estado uruguayo que significan que El decreto es
basicamente el mismo desde que se establecio el régimen de puerto libre, y creo lo Unico
que se estableci6 fue el desarrollo del concepto de almacenaje, que es lo que nos permite
hoy tener en el Puerto de Montevideo y en las zonas adyacentes esos automdviles, esa
cantidad de molinos de viento que hubo cuando se construyeron, porque son
mercaderias que no estaban consideradas cuando se creo la Ley de Puertos Entonces,
¢cual es el fundamento juridico que, a partir de considerar esa figura de almacenaje,
termina desatando esta situacion en la que se establece un nuevo régimen juridico de
manera directa y un monopolio, a partir de las modificaciones del Reglamento General de
Atraque de Buques que el propio acuerdo permite?

Quiero preguntar dos o tres cosas mas, sumandolas a las consultas que hizo el
sefior diputado Varela. ¢ Qué efecto juridico entienden que puede tener que se incorpore
al acuerdo, desde el punto de vista de los anexos y de su fundamento, el Reglamento
General de Atraque de Buques? Tengo entendido que, hasta ahora, es una potestad de
la ANP, que también establece una coordinacién con los actores privados para valorar
posibles consultas con el fin de ver si hay mejoras para hacer, y después eso tiene un
procedimiento administrativo que termina en un decreto presidencial. Pero si uno lo pone
dentro de un acuerdo transaccional con una empresa trasnacional, ¢de ahora en mas,
para hacer lo que se hacia antes mediante una potestad soberana de la ANP y del
gobierno nacional le deberiamos consultar a la empresa Katoen Natie, al contratista o
cémo se llame en este caso, tal vez "compafilas KNG"? Esa es también una pregunta
concreta, que me parece importante.

Quiero terminar con esta precision. Sin duda, el efecto juridico que se puede
generar con este acuerdo comparto lo que decia el sefior diputado Varela es bastante
complejo y, sobre todo, todavia bastante poco asumido. Me gustaria saber si ustedes han
hecho las proyecciones econdmicas de qué ingresos podrian generar al Puerto de
Montevideo este nuevo contrato y esta nueva licitacion que se esti dando de manera
monopodlica y, sobre todo, de las problematicas que se podrian generar en funcién de la
posible no concurrencia de otras empresas que hoy tienen casi el 60 % del mercado de
los contenedores en el Puerto de Montevideo por lo que tengo entendido y que, ademas,
generan movimientos por mas de US$ 40.000.000 de ingresos para el Estado uruguayo,
a partir de lo que retribuyen por cantidad de trabajo, cantidad de remuneraciones,
cantidad de permisos que se le presta a la ANP.

La ultima pregunta es si tienen previsto no esta en el acuerdo, pero capaz que lo
podian haber conversado, y a nosotros nos interesa mucho, porque es un tema
importante en este momento donde hay falta de trabajo algun tipo de iniciativa con
respecto a los posibles puestos de empleo que se pierdan en caso de que no se permita
a la actual empresa que esta trabajando en los muelles publicos seguir operando como lo
esti haciendo ahora. Tengo entendido que tiene alrededor de cuatrocientos trabajadores
directos y setecientos indirectos en total. Por lo tanto, creo que también es importante por
lo menos conocer eso.

Nada maés.

Muchisimas gracias.
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SENOR REPRESENTANTE MARTINEZ ESCAMES (Daniel).- Quiero solicitar un
intermedio de cinco minutos.

SENOR PRESIDENTE.- Se va a votar.

(Se vota)

__ Cinco por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad.
Se pasa a intermedio.

(Eslahoral6y 12)

_____ Continda la reunion.

(Es lahora 16 y 25)

SENOR REPRESENTANTE LUST HITTA (Eduardo).- Gracias, sefior presidente y
compaferos de la Comisién, que me permiten estar aca. Agradezco también al sefior
Ministro y a toda su delegacion.

He escuchado atentamente lo que refiere al Puerto y las reflexiones de los diputados
que me precedieron, que ademas de algunas preguntas atinadas hicieron ciertas
consideraciones sobre el tema.

Formo parte de la coalicion; un dia le dije a un ministro: "Nosotros estamos para
ayudar" y él me dijo: "No se nota", pero se lo dije en el buen sentido. No me estoy
refiriendo al ministro de Transporte y Obras Publicas. La trayectoria del ministro Heber
fue puesta de manifiesto por ustedes; y yo la reconozco también. Me pongo en el lugar de
un ministro que tiene que tomar una decision tan importante, que se extiende por tantos
afios, que cargara sobre sus espaldas, porgue fue el que firmd. ¢No? ¢ Por qué firmé él?
¢Por qué no firmaron otros? La firma de los contratos, a veces, la resuelve el Consejo de
Ministros; incluso, a veces delega o designa a funcionarios honorables, pero de menor
jerarquia, y han firmado contratos grandes.

Yo no tengo experiencia parlamentaria, pero mi presencia y mi inquietud tienen que
ver con mi experiencia en materia de contratos que ha firmado la Republica; no hablo de
pais, pero entiendo que esta bien dicho también. Incluso, una de las causas por las que
tal vez estoy aca y que me dio cierta presencia fue la critica a esos contratos que para mi
fueron muy desastrosos para la Republica. Me refiero, puntualmente, a UPM; no voy a
hablar de UPM, pero lo tengo que traer a colacion. El plazo de cincuenta afios de UPM
gue a todo el mundo sorprendi6, es el mismo que el del Puerto ahora. Incluso, me informé
a nivel internacional, porque me chocaba, y tengo de buena fuente que en las inversiones
portuarias no es descabellado un plazo de cincuenta afos; de lo contario, no hay
inversiones.

Con respecto a los informes juridicos que preocupan, a mi también me preocuparon
y lo hablé con el ministro personalmente; para mi es una preocupacion, pero la verdad es
que a esta altura creo que es una practica. En este caso hay un informe juridico, pero me
acuerdo que en las circunstancias de UPM hice pedido oficial al Ministerio de Trabajo y
Seguridad Social, al Ministerio de Economia y Finanzas, al Ministerio de Transporte y
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Obras Publicas y al Ministerio de Ambiente para que nos hicieran llegar los informes
juridicos para el contrato de UPM, y los cuatro ministros nos contestaron que no hay
informes. Incluso, la ministro de Economia y Finanzas dijo —me llamé la atencién la
redaccion-: "luego de una exhaustiva busqueda". Uso el vocablo "exhaustivo" para decir:
"Nosotros no tenemos informes". Esto, tal vez, sea una carencia muy grave de la
Administracion publica, que por lo visto es lo que se venia haciendo. Acé hay un informe,
que después veremos.

Esas contrataciones a tan largo plazo me preocupan como les preocupa a los
sefiores diputados de esta Comision por lo que Uruguay compromete. Tenemos el
antecedente muy malo de UPM y eso es lo que me llevd a interesarme en este tema.

En la facultad nos ensefiaban, antes de recibirnos -ac4 hay abogados- que el
abogado le decia a su cliente: "Usted digame la verdad a mi, porque para mentir estoy
yo". O sea que las cifras se inflan. Entonces, el propio Ministro, cuando nos hablaba de
las utilidades que iba a cobrar el Estado, si uno las anualiza claramente nunca se va a
llegar a 1.000, porque no son US$ 1.500.000.000, son US$ 1.786.000.000 exactamente.
Esto quiza lo podamos ver con mas tranquilidad.

Creemos que el ministro tal vez haya hecho lo que pudo; siempre va a estar la duda
de si no se pudo hacer mas o si la decisién de no ir a juicio fue la justa. Si hubiéramos ido
a juicio, capaz que se ganaba o se perdia por mucho menos. Eso nunca lo vamos a
saber, porque ya no fue asi. Lo que sé es que mucho de lo que se le imputa a esta
negociacion, es un calco de las negociaciones anteriores. Eso nos da cierta vision de que
ese parece ser el estilo.

Quisiera saber la opinion del sefior ministro en cuanto a una situacién que le voy a
plantear. Es una duda que agradezco me responda.

A mi las empresas no me interesan —lo digo en el buen sentido-, yo me reuni con
ellas. Hay informes del doctor Duran Martinez que es un gran jurista, pero, ademas, es
abogado de una de las empresas; entonces, siempre esta eso del interés directo. Las
empresas buscan su beneficio, es ldgico, se mueven por un interés; no les interesa el
Uruguay, no vienen a hacer beneficencia, y nosotros no queremos que la hagan. Ellos
vienen a buscar su lucro, y eso es lo que mueve el planeta: el lucro.

Hago esta reflexion, tal vez de apoyo a la gestion en las condiciones en gque se hizo.
También digo lo siguiente —y lo sefialé en otro &mbito—: a la empresa belga se le termin6
la paciencia después de nueve afios de negociar, segun me dicen, cuando asumié6 el
nuevo gobierno; o sea que el gobierno anterior lo fue llevando. También es algo para
considerar.

El Ministerio revoco resoluciones administrativas con esos permisos precarios, y eso
estd dentro de las competencias del Ministerio: puede revocar una resolucion
administrativa siempre y cuando considere que es ilegal, no si es por falta de mérito, que
no fue el caso. Considerd que eran ilegales, que no generan derechos adquiridos y la
dejo sin efecto. O sea que ahi hay una actuacion tratando de acomodar las cosas, no sé
si bien o mal, pero fue lo que se trat6 de hacer.

Mi inquietud es la siguiente, y queria recibir una opinién, porque no creo que haya
una respuesta definitiva. La Ley de Puertos en una parte de su redacciéon habla de los
servicios que se presten en régimen de libre concurrencia. Por esa forma en que esta
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redactada uno entiende que hay otros servicios que no se prestan en libre concurrencia; o
sea que estan las dos opciones. Cuando no hay libre concurrencia, hay monopolio.

Voy a hacer mi pregunta después de esta introduccion un poco larga. También  un
articulo de la Ley de Puertos dice que no se podran otorgar concesiones, hacer contratos
—utiliza una serie de sinénimos- que impidan la libre competencia. Es decir, la Ley de
Puertos —que fue una gran ley, muy importante- lo que busc6 fue que en el Puerto
hubiera libre competencia. Cuando no hay libre competencia y hay monopolio, se puede
hacer por ley y con un quérum alto. Mi pregunta es si este contrato —lo tengo acé con el
informe que me acaban de facilitar-, por la via de los hechos, cuando dice que la empresa
belga tendra la exclusividad de todos los servicios de contenedores, etcétera, y si no
fuere capaz de atender la demanda, ira otro operador portuario —o sea, el barco tiene que
obligatoriamente ir a su muelle, y si usted no lo puede atender, aunque con esa
infraestructura que va a hacer, seguramente lo va a poder hacer—, no va a crear por un
decreto un monopolio no legal, sino de hecho. Quiero saber si el Ministerio tuvo en cuenta
gue ese monopolio de hecho, que pudiera ser defendible, podria dar pie a que la otra
empresa -que no le interesa Uruguay ni los uruguayos; viene a llevar sus beneficios- nos
embarque en otro juicio, que evitemos un juicio y entremos en otro. Es decir, mi pregunta
es si el Ministerio previd la posibilidad de que esa forma de contratar y la redaccion que
se le dio no nos llevd —no intencionalmente, sino como consecuencia— a crear una
situaciobn monopodlica para la empresa Katoen Natie en detrimento de la otra, violando lo
que la ley dice. La columna vertebral de la ley es la libre competencia, y ademas se
aprob6 en un periodo de gobierno en el que se promovio la libre competencia en todo
sentido.

Muchas gracias.

SENOR REPRESENTANTE SILVEIRA PEDROZO (Juan).- Antes que nada quiero
reconocer la dialéctica del sefior ministro en cuanto a su exposicion sobre la historia y el
entorno en que se cred la Ley de Puertos. Dentro de eso, est4 claro que muestra una
postura politica de afianzar y defender la ley.

Quien habla estuvo en contra de esa ley, como también estuvo en contra de la Ley
N° 17.243 de urgencia, pero no es este el &mbito para discutir eso. Ya paso, de la misma
manera que la ley de inversiones; son cosas que ya fueron hechas, hay que ver como
uno encauza los temas.

La relacién de Katoen Natie con la ANP, en muchos aspectos, fue conflictiva. En el
afio 2012 comienza a no cumplir con lo minimo, y en los ultimos tres afos llega a una
instancia en la cual ameritaba —ya llevaba dos una rescisién del contrato. Faltando diez
aflos para culminar la concesion, y ante este antecedente, ¢por qué no se siguid
analizando este tema en el proceso, antes de llegar a este tipo de acuerdos? Esto trae a
la memoria lo que yo preguntaba hoy. Me refiero a la Estacion Central y al grupo Glenby
S.A. que hizo la demanda por US$ 1.000.000.000 en funcién del no cumplimiento del
contrato. Se dio previamente a que el Banco Hipotecario iniciara un juicio de rescision del
contrato con Glenby S.A. y el presidente de Saduf, por su cuenta y desobedeciendo la
orden del Banco Hipotecario -estoy halando de 2004 a esa fecha- retir6 esa demanda y
habilito esto.

Son situaciones distintas, pero si en aguel momento se hubiese planteado: "Bueno,
nosotros vamos por US$ 1.000.000.000" y se hubiera empezado una negociacion con el
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Estado; si este hubiese considerado que podia perder, de pronto se hubiese negociado
algo distinto. Me refiero a que cuando se hace una demanda o0 un juicio de esas
caracteristicas, no necesariamente implica con seguridad un resultado positivo. Eso, en
primer lugar.

En segundo término, a la empresa Katoen Natie varias veces se le planted por parte
de la ANP tener acceso a los balances auditados, y eso tampoco fue posible. Ese tipo de
situaciones nos lleva a preocuparnos. Cuando se plantea que el 20 % de participacion
que tiene la ANP no se sabe si estara a futuro, porque es contradictorio ser regulador y
ser parte; es algo similar a los servicios logisticos ferroviarios. Son mecanismos que no
comparto, porque llevan a esa contradiccion. Tampoco comparto que, posteriormente, se
transforme en un aspecto netamente privado.

Escuché que dentro del contrato el Puerto iba a ser de 14 pies de profundidad, se
iba a dragar en ese sentido.

(Diélogos)

_____Estaen el contrato, porque se esta dragando a 13 metros.

SENOR MINISTRO DE TRANSPROTE Y OBRAS PUBLICAS.- Hasta 14 metros.
SENOR REPRESENTANTE SILVEIRA PEDROZO (Juan).- Bien.

Dentro de este marco, hay preguntas que queremos hacerles. ¢El acuerdo
alcanzado no tiene menoscabo al Estado en lo que refiere a la politica portuaria en
materia de contenedores? ¢Un acuerdo como el alcanzado con el TCP no quita
potestades al Estado uruguayo por 60 afios?

Acé se hablaba de que por la via de los hechos podia haber un monopolio, no
declarado, no formal, si no en la préactica. ¢Hay algin mecanismo en el contrato que
impida esa situacion? ¢Hay algin mecanismo de rescision por incumplimiento en ese
sentido?

Quiero preguntarle al ministro si es real la cifra que se manejaba de US$
2.500.000.000 de TEU dentro de la planificacion ¢Por qué sefialo esto? Porque en su
momento, en una proyeccion de 2018 a 2035 se habian planteado 1.870.000 de TEU, y
hay una diferencia bien grande. Quiero saber cudl es el plan de negocios en ese sentido;
para nosotros seria bueno conocerlo.

Dentro de los elementos que estamos sefialando, quisiera saber si hay algun
aspecto de rescision anticipada en funcion de distintas situaciones.

Ya lo han planteado algunos compafieros, pero quisiera saber en cuanto a la
posibilidad de que tengamos, por accién o por omision, juicio de Montecon en funcién a
los perjuicios que, eventualmente, le pueda causar. Pensamos que no ha sido un buen
acuerdo el del Puerto, no en funcién de que fuera un operador privado; creo que el
Estado actué condicionado por lo que se estaba planteando en cuanto a la demanda de
los US$ 1.786.000.000.
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La ultima parte que me preocupd también, es que escuché al ministro sefalar que
ha habido dos acuerdos: uno del TCP, y otro en funcion de un acuerdo. Me da la
sensacion -no soy abogado; no lo puedo determinar- de que, implicitamente, el gobierno
estaba aceptando la demanda y las infracciones legales que tenia el Estado contra el
TCP sin siquiera haber iniciado un juicio o estar en ese tipo situacion. Es una sensacion
gue tenemos, por lo menos, quienes somos legos ante este tipo de situaciones. Estas
eran algunas de las preguntas que queriamos hacer.

En toda la informacion, hay una cantidad de elementos que, una vez leidos, nos
permiten desasnarnos de muchas cosas que no conocemos. El informe juridico apenas
pudimos ojearlo; también es real que los informes juridicos y las distintas bibliotecas, por
lo general, se fundamenten en una postura determinada.

Gracias.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Primero, quiero
agradecer todas las preguntas, porque se han hecho en el tono correcto. Asi da gusto
discutir, intercambiar ideas y escuchar argumentos, lo que es parte de nuestra esencia.
Quiero comenzar a contestar lo primero que, quizas, no se entendio.

Voy a leer el Decreto N° 401, que firma el presidente con todos los ministros, donde
dice:

Apruébase el acuerdo de la Republica Oriental del Uruguay y las compafiias Katoen
Natie a celebrarse entre el Estado uruguayo y la sociedad Seaport Terminals, Nelsury,
para poner fin al diferendo notificado por el grupo de Katoen Natie al Estado uruguayo,
con fecha del 15 octubre del 2019, en el marco de un acuerdo entre la Republica Oriental
del Uruguay y la Unidon Econdémica Luxemburguesa, en materia de promocion de
protecciones reciprocas y de inversiones, en los términos que surge del proyecto de
acuerdo que luce adjunto y que forma parte de la presente resolucién. Designase para la
firma del acuerdo referido en el numeral anterior, en representacién del Poder Ejecutivo,
al sefior Ministro Transporte y Obras Publicas.

Esta claro, ¢no? O sea, se aprueba el acuerdo y designa solamente para firmar.
Digo esto contestando al diputado Caggiani. Firman todos los ministros, el presidente de
la Republica y todos los ministros, delegandome la firma, pero no sustituyendo al Poder
Ejecutivo. Acabo de contestar una pregunta, sefior diputado, sobre la lectura del decreto
gue me designa para firmar, pero se aprueba antes el acuerdo.

Despejado esto, pasamos a los argumentos sobre los que me parece importante
reflexionar.

En materia juridica fui un poco desordenado, pero me voy a ir ordenando para ir
contestando todo-, el diputado Lust hacia mencion a la Ley de Puertos que, para mi, es
una gran ley, que tiene algunas partes, se podria decir, un poco contradictorias. Si; para
mi es una excelente ley, pero trata de prever situaciones. Ahi empiezan a existir,
naturalmente, las distintas lecturas en funciéon de la conveniencia de cada una de las
partes. Hay que leerla en su conjunto para tener un poco la posicion.

La Ley de Puertos habla de terminales especializadas. Yo hice referencia al articulo
11, sobre quién otorga los permisos y las concesiones. Necesariamente tiene que ser el
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Poder Ejecutivo; de eso no hay duda. No hay dos lecturas de esto. No puede haber un
abogado que me diga que no. Después habla del otorgamiento, de las concesiones, de
los espacios, dice cosas que para mi son relevantes. Por ejemplo, el articulo 13 dice: "En
las contrataciones que se lleven a cabo al amparo de lo dispuesto en el literal B) del
articulo 11, la Administracion Nacional de Puertos tomard las medidas juridicas y
practicas pertinentes a efectos de: A)Promover el ejercicio de la libertad de eleccién de
los consumidores” -obvio- "B) Evitar la formacién de monopolios de hecho y, cuando ello
no fuere posible" -entiende que puede pasar- "establecer garantias que aseguren su
control [...]". O sea, la ley dice que el principio general es de competencia, pero se
pueden formar. La ley prohibe que nosotros demos un monopolio juridico, legal, pero la
misma actividad portuaria puede llevar a generar monopolios naturales, de hecho o como
se les quiera llamar. Se prevé que suceda eso. Dice: "Evitar la formacion”, o sea no
alentar, y "cuando ello no fuere posible, establecer las garantias que aseguren su
control". Tenemos dos controles. Participamos en un 20%.

Ademads, el articulo 7° de la Ley de Puertos dice claramente: "Compete al Poder
Ejecutivo el establecimiento de la politica [...] Asimismo, velar4d para que aquellos
servicios que se presten en régimen de libre concurrencia se efectien en condiciones
tales que efectivamente la garanticen, reservandose en todo caso el derecho de fijar
tarifas maximas para tales servicios". O sea, adentro y afuera. Si alguien pregunta: "¢ Y si
mafana ustedes deciden hacer algo con el 20 %?" El articulo 7° defiende los intereses
del Estado y de la comunidad. Entonces, creo que esto es la vision global de la ley que
hace que llegamos, aproximadamente, porque dice claramente que el principio rector es
de competencia. Cuando existan excepciones que generen monopolios de hecho, bueno,
evitemos y controlemos para que no haya abuso.

Esto fue cuestionado por varios juristas, incluso publicamente. Se refirieron al
articulo 20 de la Ley N° 17.243 que habla de no restringir la actividad portuaria. Sobre el
tema, nosotros decimos que los muelles publicos no pueden restringir, porque actlan
como complemento de la terminal. Esa es nuestra interpretacion. Pero si fuera cierto lo
gue argumentan de que el literal D) del articulo 20 derogaba el Decreto N° 183/94, eso no
lo contesto yo, lo contesta la ANP en una carta firmada por Alberto Diaz, presidente del
Puerto, en ese momento, y por el mismo ministro Rossi. Les voy a leer lo que dice,
porque una consulta por esta situacion se dio en el afio 2016. Contesta Alberto Diaz:

Por la presente nos dirigimos a usted -en este caso era Terminal Cuenca del Plata-
en respuesta a la peticion firmada al respecto del alegado incumplimiento del articulo 72.
O sea que desde el afio 2016 venia diciendo que no se cumplia con el articulo 72. Diaz
dice: Formuladas respecto a la alegado incumplimiento del Decreto Ejecutivo 183/94,
corresponde sefialar que esta Administracion en lo atinente a la operacién de
contenedores del Puerto de Montevideo, en todos los casos ha dispuesto, a concentrar la
misma en areas especificamente destinadas a ese fin. No lo digo yo. Entonces ¢ahi se
consagro el monopolio? No, estaba vigente el articulo 72 del Decreto N° 183 en el que
decia que la prioridad de atraque es aca. Tal es la desconfianza que ha generado la no
aplicacion de ese decreto, que lo dice Alberto Diaz, no yo. Yo coincido con Diaz; quienes
no coinciden con Diaz son otros. Yo si. En los hechos no paso, y ese es el problema, ese
es el juicio.

Rossi dice lo mismo. Tenemos la carta aqui de la consulta, en este caso de Katoen
Natie al ministro Rossi, en el afio 2017. Le piden la extension del plazo. La consulta es
sobre nuevas instalaciones de contenedores y sobre las disposiciones y las ventanas de
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atraque que tenian los muelles publicos. ¢Qué contesta Rossi? Que la Terminal Cuenca
del Plata es una terminal de contenedores especializada, que ni este ministerio ni las
autoridades de la ANP tienen previsto ni se plantean llamar para la instalacién de una
nueva terminal de contenedores especializada, 2017.

Recuerdan que, en aquel momento, habia fracasado el intento de Puntigliano de
hacer una segunda terminal, lo que no nos parecia mal. Fracasé porque no habia
mercado.

Con relacion a la extension sobre el plazo de contrato de gestion, documento
complementario, el Decreto N° 137 de 2001 establece que el contratista tendra derecho a
presentar durante la vigencia del contrato, por escrito, su propuesta de renovacion o
extensién a la ANP, y es lo que hicimos, nada mas; no es un nuevo contrato. ¢Me
preguntaban qué era? ES una extension, es una prorroga; es esto que dice Rossi, y
agrega algo mas, que no era necesario porque con esto ya estaba contestada la
pregunta. Dice: si el inversor tomara esa iniciativa, este Ministerio expresa su
conformidad y aceptacion a dicho procedimiento, supeditado al monto de inversion
propuesta para la renovacion del plazo y al acuerdo con la ANP —el monto-, respecto al
plan de inversiones, canon, mercado y condiciones pertinentes alineadas con el objetivo
estratégico del sistema portuario.

SENOR REPRESENTANTE CAGGIANI (Daniel).- Usted acaba de hacer una
apreciacion que es verdad. Yo me habia olvidado de preguntar. ¢ Este nuevo contrato que
se ha firmado con la empresa, ya ha sido aprobado por la ANP?

SENOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS. - Quiero
hacer una pequefia acotacion a la contestacion que venia dando el sefior ministro.

En estos dias, se ha generado un debate en torno a la aprobacion de esta normativa
y a este acuerdo a que se ha llegado con la empresa concesionaria. Debe haber pocos
uruguayos mas defensores de la Ley de Puertos que quien habla. Debe haber muchos
como yo, pero mas que yo muy dificil. La considero un marco legal fundamental para el
desarrollo portuario del pais. Creo que en el momento en que se promulgd cambid
radicalmente la situacion del Puerto de Montevideo. Mostré una visibn muy moderna, tan
moderna que fue muy cuestionada por amplios sectores en aquel momento. Hay que
retrotraerse al afio 1992. Yo era mucho mas joven en aquella época, pero me acuerdo de
la discusién que se dio en el Parlamento y en el ambito portuario. Es decir, los impulsores
de la Ley de Puertos tuvieron que poner mucha voluntad, mucho coraje, mucho
conocimiento. Se jugaron mucho para impulsar la Ley de Puertos. Yo respeto las distintas
posiciones en el ambito que se han dado, pero fue una discusién muy violenta en aquel
momento, porque habia posiciones encontradas. Sin embargo, se fue consagrando la
realidad portuaria. En este recinto, hoy nadie esta discutiendo la vigencia de la Ley de
Puertos, ni se ha discutido en los dltimos afios. Es decir que todos entendimos, con
alguna diferencia, con mas o menos acuerdo, con mas calor, con menos calor, que la Ley
de Puertos era el marco adecuado. Adema4s, quiero hacer una pequefia salvedad y decir
gue me parece que, en el andlisis que hacemos nosotros de toda esta situacion, hay que
entender que la Ley de Puertos fue una ley marco para regular la actividad portuaria.
Incluso, cuando la leemos en detalle, advertimos que la ley deja a la reglamentacion
subsiguiente, posterior, la posibilidad de regular distintos aspectos de la actividad
portuaria, y ahi viene el Decreto N° 412/92, el Decreto N° 413/92 y el Decreto N° 183/94,
gue es el Reglamento de Operaciones Portuarias. Después hay una evolucion natural de
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la actividad portuaria a nivel regional y mundial que va empezando a considerar
pertinente la posibilidad de tener areas especializadas. Es decir, es una tendencia
mundial.

En el 2000 aparece otra gente -no la misma- que entiende pertinente llevar adelante
el proyecto de la terminal de contenedores; el ministro hoy lo decia. Y alli estan
Atchugarry y otros ministros de transporte Lucio Céaceres lo era en ese momento-, y otros
actores y otros apoyos politicos en este mismo Parlamento. Por ejemplo, el actual
ministro era senador en aquel momento; apoy0 este proyecto. Empieza a ser otra la
realidad y a consolidarse la vision de las terminales especializadas, que no era un invento
uruguayo; era una tendencia que venia en el mundo. Entonces, cuando nosotros nos
retrotraemos casi treinta afios atras a interpretar un articulo de la Ley de Puertos,
debemos entender que ese instrumento legal, a mi juicio magistral para lo que ha sido el
desarrollo de la actividad portuaria en nuestro pais, contiene elementos que son la base
para futuros desarrollos, inclusive, legales, reglamentarios vy juridicos, que impulsarian el
marco de lo que fue la actividad portuaria de los ultimos treinta afios de nuestro pais y lo
gue va a ser en el futuro.

Queria hacer esa pequefia salvedad, sefior presidente, porque me parece
importante situarnos cuando damos la discusion sobre distintos elementos vinculados a
esta realidad portuaria que nos apasiona a varios de los que estamos en esta sala y que
es tan importante para nuestro pais.

Pido disculpas porque me tengo que retirar debido a otra actividad que tenemos con
el sefior ministro.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Tenemos un zoom
gue para nosotros es muy importante. El subsecretario va a ir adelantandose.

Yo quiero estribar en este razonamiento que ha hecho muy bien el sefior
subsecretario, para insistir en que las visiones se tienen que ir adaptando a los tiempos.
Yo no podia leer, no encontraba los papeles, y cuando intervinieron los sefiores diputados
pude encontrarlos.

Esto es de la Republica Chile, del Tribunal de Defensa de la Libre Competencia.
Son los argumentos que decia hoy que eran efectuados por ultramar, y yo coincido con
algunas cosas que dice este informe. En relacion con el tercer item, esto es que la
empresa EPV Empresa Portuaria de Valparaiso sacrifica la competitividad de los frentes
de atraque de la regién de Valparaiso. TPS —que es la empresa socia de ultramar
sostiene que la calidad de un puerto no se mide por el nimero de actores, sino por su
productividad y eficiencia. O sea, no pongan mas, con una alcanza; tiene que ser
productivo y eficiente.

Y dice: Ademés, la competencia entre operadores al interior de un mismo puerto
reduce los incentivos que ambos tienen para invertir, mientras que en un Unico
concesionario podria obtener economias y eficiencias de la operacién conjunta que
podria traspasar a las tarifas.

Yo opino esto. Es lo que nosotros hemos visto en estos quince afos: ha habido una
gran competencia y no ha habido inversion.
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El sefior diputado Varela hablaba sobre que le impresionaban los cincuenta afios.
Est4 bien, yo entiendo esto, y no vengo a decirle: "Pero, diputado, cuando ustedes
dieron...". Esa es una discusion que no nos conduce a nada: "Ustedes dieron aca
cincuenta afios, alla cincuenta afios". No; yo digo con respecto al Puerto, no con respecto
a otras concesiones que se dieron en el pais por esa misma cantidad de afios. Quizas se
sorprendié también; a mi no me sorprende. ¢Por qué? Porque los informes que nosotros
tenemos de lo que pasa en el mundo dicen que en funcion de la cantidad de inversion, de
la enorme inversién que se tiene que hacer en los puertos, por ejemplo, el puerto de
Barcelona dio concesiones en terminales portuarias de setenta y cinco afos; el puerto
Darwin, en Australia, dio noventa y nueve afios de concesion. Ellos pueden, nosotros, no;
nosotros estamos topeados en cincuenta; antes eran treinta y se levantd ese tope en la
administracion anterior, que ahora es cincuenta, y usamos el tope.

El puerto de Sri Lanka, que es el puerto hub mas importante de la India, dio noventa
y nueve afios de concesion; el puerto de Delaware, en Estados Unidos, dio setenta y
cinco afios de concesion; el puerto de Baltimore, dio cincuenta afios de concesion; el
puerto de Auckland, dio cincuenta afios de concesion. O sea que estamos hablando de
afios que van en funcion de la inversion. Lo que falta de estos datos es saber cual es la
inversion que se hizo en cada uno de esos puertos para tener una dimension y decir si
nosotros estamos bien o estamos mal, que no es un dato que tengo ahora y que lo puedo
conseguir como para poder establecerlo.

Ahora, son US$ 450.000.000. Dice el sefior diputado, con derecho y por supuesto
con argumentos que a él no le impacta la cifra de cuatrocientos cincuenta. Bueno, no ha
habido en la historia una inversién mayor que esta; no ha existido. ¢Y esto a donde va?
Se puso en cuestion que no lo decia. Claramente el acuerdo dice que es en los primeros
cinco aflos. Vamos a tener que esperar el proyecto del Ejecutivo, pero el acuerdo
determina que es a los cinco afios, porque esa es la llave de la garantia que el Estado
tiene de que después tiene que salir a recuperar lo que invirtieron. Entonces, tiene que
salir a buscar clientes, tiene que salir a buscar carga, tiene que llenar en la explanada
donde va a estar las 22 hectareas, para hacerlo rentable y, por lo tanto, bajar costos.

Nosotros creemos que en ese sentido estd muy claro. Ya hemos dicho e insistimos
en dos cosas; puede que no nos pongamos de acuerdo, porque tenemos visiones
distintas, pero nosotros sostenemos, con datos, en base a acuerdos que ademas se van
a ratificar en el Directorio de la ANP cuando internalice gran parte de lo que preguntaba el
sefior diputado Caggiani, que la inversion que nosotros hacemos, los US$ 455.000.000
no van a tocar de ninguna manera el porcentaje que tiene el Estado en TCP. Ademas,
vamos a poner clausulas en el sentido de que, afio a afio, se otorguen, se distribuyan las
utilidades de la empresa. Eso lo vamos a hacer por medio del directorio. Todavia sigue
cumpliéndose parte de los acuerdos, y en la primera reunion de directorio se va a
establecer claramente esa situacién de que no va a haber instancias futuras en que en
esta sociedad —que se rige por la ley de sociedades comerciales, ¢no? exista la
posibilidad de que no se otorguen los dividendos del caso; o sea que vamos a obtener
garantias de que no va a volver a suceder lo que ocurrié en el pasado, producto de
enfrentamientos y de desentendimientos que existieron en la Administracion. El 20%,
insisto, no se licla. Esto es, la inversion de los US$ 455.000.000 es en crédito y en
capital propio, no en utilidades. Las empresas tienen patrimonio que van generando e
invirtiendo, tienen capital propio, y tienen utilidades de ese capital. Las utilidades son las
gue se reparten; el capital propio y el crédito lo va a asumir a riesgo la empresa en la
parte del 80 %, porque nosotros no garantizamos con el Estado el crédito que de alguna



=49 -

manera se va a tener. O sea, no se licta. Las futuras inversiones, si mafiana la empresa
quiere hacer una nueva inversion, ahi vamos a tener que ver si participamos.

Ustedes saben que en este momento en parte de TCP se arrienda a si mismo grias
portico, porque el Estado no estaba dispuesto a integrar el capital en proporcién a lo que
ellos habian invertido. Entonces, la férmula que se la encontr6 fue: bueno, muy bien, si
ustedes no ponen la parte que les corresponde del 20 %, ¢cémo hacemos? Bueno, son
de TCP, pero la sociedad Terminal Cuenca del Plata la arrienda con TCP. ¢ Por qué paso
eso? Porque no habia liquidez por parte del Estado para poner el 20 % para poder hacer
la inversion necesaria, y eso es parte integrante de la vida misma de la sociedad. Eso,
esperemos que en el futuro no pase, porque hay ocho gruas portico que estan dentro del
acuerdo para que se instalen en un muelle que va a tener la capacidad reitero de atracar
cuatro barcos al mismo tiempo de 400 metros de largo. Creo ahi esta la ganancia, no en
el 20 %. En lo que va a ganar el Uruguay es en la baja de tarifas que va a significar que
entren barcos de 400 metros, porque con que entren dos al mismo tiempo, no los cuatro,
ya licuan los costos fijos que tiene el Puerto, y eso abarata no solamente a los que estan
actuando y que importan la mercaderia que estad en transito, sino al exportador y al
importador, que va a costarles menos porque ya licuaron parte de los costos fijos que
tiene el Puerto. Ahi estd la economia de escala que estamos diciendo. Entonces,
nosotros creemos realmente que este es un buen acuerdo y que estamos bien
encaminados.

El Senado de la Republica va a continuar creo que seria importante que participaran
los sefiores diputados-, porque va a recibir a Montecon, va a recibir a la ANP, va a recibir
a Katoen Natie, va a recibir al sindicato, y van a ver ustedes cuéles son las opiniones de
uno y de otro.

Se me preguntaba por el tema del empleo. Yo creo que se va a generar mucho mas
empleo del que existe ahora. Ademas, quiero decir una vez mas lo yo manifesté
publicamente en radio: yo soy partidario de los entendimientos, y aca hay un
entendimiento que nosotros procuramos tener sobre todo con el empresario chileno, que
me anuncié que iba a venir a hablar conmigo a posibilitar que no desaparezca Montecon
y que tenga la posibilidad de continuar trabajando. Esto, en un marco de entendimiento,
sale; no si estamos en este marco de enfrentamiento permanente por la prensa, con
comunicados de uno y otro lado, que es la reiteracion de viejos conflictos, porque esto ya
lo vivimos, no es nuevo. Nos hemos metido como decimos en campafia entre el hueso y
el perro, y muchas veces, cuando uno se mete entre el hueso y el perro, sale mordido. No
me importa, si se arregla la situacién; si sigue la pelea, es algo que no va a convenir, pero
estamos dispuestos a buscar sentados alrededor de una mesa entendimientos
empresariales que generen mas empleo del que ya esta. Por supuesto que me
preocupan los 398 funcionarios que estan en Montecon.

(Interrupcion del sefior representante Daniel Caggiani)

——No; son 398 en forma fija; el empleo indirecto es otra cosa y nunca se va a
perder, porque la actividad sigue existiendo. Nos preocupan los 398 empleos sigan
existiendo. Y creo, sefor presidente, que en un clima de acuerdo no de enfrentamiento,
no de manija, no de comunicados-, podemos perfectamente buscar los entendimientos
gue en el pasado existieron entre las dos empresas, que a partir del 2008, cuando
empezaron a desnaturalizarse los decretos, cuando se empezaron a establecer decretos
por parte de la Administracion que eran, a nuestro juicio, ilegales, porque no fueron
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debidamente autorizados en proceso de competencia, como se tiene que hacer en el
Puerto, comenz6 a generarse un enfrentamiento con la Administracion por el uso y la
forma en que se manejaron los muelles publicos. Entonces, sefior presidente, yo creo que
tenemos que lograr ese clima de entendimiento que todavia no hemos logrado, pero en la
medida en que nosotros hicimos esto, es una toma de decision.

Se nos habla de los informes juridicos. Hay un informe juridico fundamentado, que
fue consultado. Juridica de Presidencia esta dando un informe juridico nos lo decia el
sefior diputado Lust- ; hay un informe juridico; hay consultas que son citadas. A veces, yo
no sé qué es lo que estan buscando. ¢Estdn buscando cudl es el razonamiento que
Juridica de Presidencia ha hecho al respecto de cdmo se inspiré juridicamente, en qué
libros, no sé, en otros informes? Nosotros no tenemos informes directos de gente que
escribié libros. Hemos consultado; hemos hablado; esto esta respaldado por quien
nosotros tenemos plena confianza, un jurista de peso en el pais, como es el doctor
Rodrigo Ferrés, que presentd un informe juridico por escrito. No sé qué es lo que se me
pregunta. ¢Sobre los informes que inspiraron? No hay informes que inspiraron. ¢Hay
consultas? Si; las explica las veces que lo tenga que hacer el prosecretario de
Presidencia, pero respaldé un informe de Presidencia diciendo de donde salen su
inspiracién, su lectura y su estudio. ¢ Se podré cuestionar? Por supuesto que si, se puede
cuestionar; todo se puede cuestionar, pero se tiene que cuestionar con argumentos
juridicos. ¢ Cual es la inspiracion? jYo qué se! No sé; la verdad que no entiendo. Me lo
han insistido también en la Camara de Senadores. Quizas se entendid6 mal cuando yo
hablé de informes juridicos y creo que la palabra yo la usé, pero era "consulta juridica"
qgue se hicieron en Presidencia para tomar, para inspirarse y para generar una opinion
juridica concreta, y esa es la opinion del Poder Ejecutivo, la que firmé Rodrigo Ferrés.
Hay que estudiar y discutir esa. No sé qué otras cosas mas se quieren al respecto. jNo
hay otra; es esa! Y bueno, si se cuestiona, tendremos cuestionamientos.

No hemos consagrado un monopolio juridico legal. Hay un monopolio de hecho lo
dijo Rodrigo Ferrés en el Senado. Lo dijo: si, lo hay, desde hace tiempo. Lo que dice
claramente la ley es que en los hechos no puede haber un monopolio en las areas
publicas; no pude haber eso en el Puerto de ninguna manera; lo dice claramente la ley.
En los otros se establece la oportunidad, la eventualidad de que pueda haber un
monopolio de hecho. ElI Reglamento de Atrague de Buques, como ha habido
inconsistencias, es parte del entendimiento. ¢Por qué se hizo por decreto? Porque hay
desconfianza de todo lo que ha pasado en todos estos afios. No es tan dificil de entender.
¢ Lo puede hacer el Poder Ejecutivo? Claro que lo puede hacer. ¢Antes lo hacia la ANP?
Si, lo hacia la ANP, y asi estamos; por eso terminamos en juicio, no por la actual
Administracién, sino porque no se cumplié con el Decreto N° 183/94, que decia que la
prioridad de atraque la tenian las terminales especializadas. Entonces, parte de la
garantia es que vamos a cumplir. Y ¢qué es lo que pidieron? Un decreto; entonces, hubo
un decreto. ¢Mafiana puede haber otra Administracion que cambie el decreto? Y si,
puede pasar; claro que puede pasar. También puede haber un juicio si cambiamos el
decreto.

Me preguntaba, creo que el diputado Varela acerca de la eventualidad de que
pudiéramos enfrentar un juicio. Si, puede ser. Yo aspiro a que también, negociando, no
tengamos otro juicio, sefior diputado. Creo que podemos hablar con la otra empresa.
Creo que hay espacio para todos. Ahora bien, ¢otra terminal? No tenemos capacidad
para hacer otra terminal. ¢Un complemento de la actual terminal? Bueno, se puede
hablar. Cambiemos el clima, y la ANP juega un papel muy importante en acercar a las
partes.



-51 -

Miren que muchos de los actores que hoy aca parecen muy enfrentados, en otros
lados son socios. jCuidado con creer que el mundo se limita a lo que nosotros vemos
aca! Son empresas muy grandes, y mandan mucho mas las navieras y los armadores
gue las terminales o los operadores portuarios. Los operadores portuarios tienen que
tener respaldo para poder negociar bien con las navieras y con los armadores. Queremos
gue tengan fortaleza, porque si no, mandan en el mundo las navieras y se arreglan y se
entienden entre ellos. Y los que hoy parecen enfrentados aca son socios en otras partes.
Han conversado; estan conversando y conversaran, porque como dijo el sefior diputado
Lust lo que les interesa es tener sus ldgicas ganancias. Estan en sociedad o estan
enfrentados, pero quieren tener las l6égicas ganancias, y en otros lados estan juntos.
Miren que hay que ver. Es un mundo nuevo, que yo no lo conocia.

El sefior diputado Caggiani decia que yo andaba mucho mas aca, con las rutas;
todo lo del Puerto y lo que abre me amplian la cabeza tratando de entender. El presidente
de la ANP y Juanjo saben mucho mas que yo de ese mundo; es muy grande, de mucho
dinero, de mucho capital, de mucha fuerza, donde el operador portuario no tiene las de
ganar, sino las de perder muchas veces. Entonces, ¢donde debemos tener socios los
operadores? En los dos, pero los enfrentamientos son muy grandes, de niveles
insospechados, donde se compran y se venden, se asocian y se pelean, y es un tema de
las empresas. Lo que yo quiero es que el pueblo uruguayo gane, y gana si hay US$
455.000.000, porque no dan explanada, y el Puerto uruguayo va a ganar, el pueblo
uruguayo va a ganar cuando bajemos las tarifas. Ya hay un principio de acuerdo de bajar,
y puede seguir bajando aun mas. Estamos permanentemente hablando con todos los
sectores que tienen que ver con el Puerto, y el mismo Puerto estd mirandose al espejo
para ver cual es el sistema tarifario para tratar de bajar-, bajar y bajar. Nuestra obsesion
es bajar tarifas, y en este sentido es por donde nosotros vamos, a dénde vamos: tener un
puerto eficiente y barato. A veces se nos compara con Rio Grande. Yo no sé cuales son
los niumeros del puerto de Rio Grande. El otro dia tuve un zoom con el presidente del
directorio del puerto de Rio Grande, y vamos a ir seguramente con él a visitar ese puerto.
Las tarifas que se pagan en el puerto de Rio Grande estan muy por debajo de las
nuestras, y la verdad es que hay un subsidio no lo sé o hay costos ocultos que no
sabemos, pero tengo que ir a ver. La pandemia me ha atado para entender un poco mas
cdmo es la regién, porque la mejor manera es ir y hablar. Entonces, tengo que ir a ver
cudl es el tema. Ahora bien, miren que en el puerto de Rio Grande, en zafra de arroz, hay
una cola en las rutas de 100 kilémetros de camiones. j100 kilbmetros! Es como que aca
hubiera desde Montevideo hasta Florida una fila de camiones, parado uno atras del otro
para poder entrar al puerto, y demoran muchisimo en descargar.

Ese es un costo que quizés no lo estén poniendo en las tarifas. No es un tema de
tarifa a tarifa. Aca adentro cargan y se van. ¢Cuantas horas tiene un camion hoy en el
Puerto de Montevideo, en TCP? jMenos de un dia! Entra y se va. ¢Cuanto vale
econOmicamente que un camioén entre a Puerto y en el mismo dia se vaya, sin pasar
semanas esperando para entrar, en una cola de 100 kilbmetros? Eso no lo estan
poniendo arriba de la mesa, y me parece que son temas que debemos analizar, sin
perjuicio de mirar las tarifas. Dicen, sobre todo importadores y exportadores: "No nos
podemos comparar con Buenos Aires". ¢Por qué no? Es el que nos roba la carga, ¢no?
Dicen: "Porque hay un tema de tipo de cambio". Claro, si, perfecto. Entonces, no nos
podemos comparar con quien no es un enemigo, pero si un rival en cuanto a captacion
de cargas en la regién. No nos podemos comparar porque hay un problema de tipo de
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cambio. Bueno, con eso no podemos competir, porque hay una inestabilidad muy grande;
es oscilante, es cambiante.

SENOR REPRESENTANTE LUST HITTA (Eduardo).- La pregunta que hice fue
contestada, y agradeciendo al sefior ministro, al presidente y a los compafieros, me debo
retirar.

Solo quiero agregar algo que tiene que ver con una de mis preocupaciones. Para
tener un insumo mas, averiglié por mi cuenta con la gente de Katoen Natie si ellos tenian
otras terminales en América del Sur. Me preocupaba que pudieran enviar cargas hacia
otros sitios y perjudicarnos a nosotros. Me dicen que la Unica terminal de este porte es la
de Montevideo; tienen otras con otro nombre y bajo otra razén social en Estados Unidos y
otras terminales de buques cisternas.

Con estas grandes empresas que especulan —estamos en dos sitios, después
dejamos esto y nos vamos para alla yo tenia miedo de que estuvieran en Buenos Aires.
Lo digo como algo a tener en cuenta.

Muchas gracias.

SENOR MINISTRO DE TRANSPROTE Y OBRAS PUBLICAS.- Sefior presidente:
ustedes tienen que ir a la sesién de la Camara de Diputados, y yo tengo que concurrir a
apoyar a Juan José Olaizola en el contacto con el BID, que nos parece importante, sobre
el tema de transporte y movilidad.

Quiero celebrar que por fin con el diputado Lust estamos béarbaro, estamos de
acuerdo.

(Hilaridad)

Me pongo a disposicién de todos los diputados, para que ante cualquier duda
cocurran al Ministerio que con mucho gusto los atenderemos. Van a ser muy importantes
las entrevistas que tendra el Senado de la Republica con todos estos actores para que
den sus opiniones. Va a ser interesante escuchar. Yo las voy a leer, porque,
lamentablemente, no soy parlamentario, voy a estar mirdndolo, pero tengo compafieros
gue me van a acercar la version taquigrafica para que rapidamente pueda saber como fue
la exposicion de cada uno sobre estos temas que tanto importan y que hacen a
estrategias de soberania de nuestro pais. Entiendo y comparto la preocupacion, pero
creo que vamos por buen camino.

SENOR REPRESENTANTE MARTINEZ ESCAMES (Daniel).- Quiero agradecer la
presencia del ministro, del subsecretario, del presidente de la Administracion Nacional de
Puertos y todo su equipo por lo rica que ha sido la exposicion.

Han sido mas de cinco horas de comisién donde rescato toda la informacion
brindada por el ministro y la responsabilidad de los diputados que hicieron las consultas.
La verdad es que toda la informacion corrobora la fortaleza y la gran politica de Estado
que esté llevando adelante esta area del gobierno nacional, en especial, en los temas por
los que hoy han sido convocados. Me refiero a la politica portuaria y a la infraestructura
vial. Nos sentimos muy satisfechos con la informacion y lo queriamos destacar.
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SENOR REPRESENTANTE CAGGIANI (Daniel).- Creo que, sin duda, fueron muy
importantes las explicaciones brindadas por el ministro. De todas maneras, hay preguntas
gue no fueron contestadas, naturalmente, porque algunas son muy especificas y
seguramente después, cuando se pueda leer la version taquigréfica, nos puedan hacer
llegar por escrito las respuestas, porque se trata de un asunto preocupante e importante
para el pais. Ademas, descontamos que las autoridades tienen la seriedad como para
responderlas. Sabemos que sus agendas son apretadas. Seguramente, en alguin
momento quizds puedan ser convocados nuevamente para seguir debatiendo sobre este
tema.

Les agradecemos.

SENOR PRESIDENTE.- Agradecemos a las autoridades; los esperamos en la
rendicion de cuentas.

Muchas gracias.

Se levanta la reunién.



