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SENOR PRESIDENTE (Daniel Martinez Escames).- Habiendo nlGmero, esta
abierta la reunion.

Damos la bienvenida al sefior ministro de Transporte y Obras Publicas, sefior José
Luis Falero, que estd acompafiado por una importante delegacion del Ministerio,
integrada por el subsecretario, sefior Juan José Olaizola; la directora general de
Secretaria, doctora escribana Graciela Soler; el director nacional de Transporte, doctor
Pablo Labandera; el director nacional de Vialidad, perito agronomo Hernan Ciganda; el
director de Transporte Ferroviario, sefior Uruguay Grafa; el asesor del ministro, ingeniero
Luis Ceiter, y el asesor del subsecretario, sefior Bruno Marin; por la Administracion de
Ferrocarriles del Estado, el presidente, doctor José Pedro Pollak; el vicepresidente, doctor
Gustavo Osta, y el director, sefior Williams Kelland; por la Administracion Nacional de
Puertos, el presidente, doctor Juan Curbelo; el vicepresidente, capitan de navio (R)
Daniel Loureiro; la directora vocal, sefiora Alejandra Koch; el gerente de Area
Infraestructura, ingeniero Darien Martinez; el coordinador general del Organo de Control,
ingeniero Luis Silva; la directora de Division Programacion, ingeniera Cristina
Carlomagno; el analista en Division Programacion, analista de Division Pablo Ceiter; el
director de la Division de Construccion, ingeniero Carlos Bilinski; la supervisora general
de la Obra PPP, ingeniera Malena Gonzalez; la gerente financiero, sefiora Adriana
Outedea, y la asesora de la directora vocal Alejandra Koch, sefiora Susana Sena.

Como hay un temario bastante importante vamos a proceder, como es habitual, a
conceder el uso de la palabra al sefior ministro José Luis Falero.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS (José Luis
Falero).- Buenos dias para todos.

Es un gusto estar una vez mas en la Comision para intercambiar con ustedes
algunas solicitudes y preocupaciones que habitualmente se dan por parte del Legislativo,
en este caso de la Camara de Diputados.

Por eso, ante la presentacion de un amplio temario, vinimos acompafados del
equipo del Ministerio y por las autoridades de AFE y del Puerto, para poder responder la
mayoria de las preocupaciones o dudas que puedan surgir desde el Parlamento. Estamos
a la orden de ustedes para avanzar en esa direccion.

Como dijimos en alguna oportunidad, creo que es saludable que estas cosas se den
porque, ante la duda, la mejor solucidn es poder responder lo que esta sucediendo y que
cada uno de ustedes pueda hacer las evaluaciones correspondientes.

SENOR REPRESENTANTE VARELA NESTIER (Carlos).- Saludo a la delegacion,
Voy a sugerir una forma de trabajo, si estamos todos de acuerdo.

Le hemos acercado al ministro, con tiempo, un temario que es muy amplio, como él
mismo sefald. Para ordenar la reunion y también el trabajo de la delegacion, sugiero ir
planteando las preguntas o las cuestiones que puedan surgir, tema a tema.

Si estamos de acuerdo y esta de acuerdo la delegacion, procederiamos de esa
manera.

(Se suspende la toma de la version taquigrafica)

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Con respecto al
Puerto, nos habian planteado el interés de conocer algunos temas, uno relacionado a los
resultados de gestion 2022, otro que tiene que ver con las perspectivas para este afio y
otro sobre los avances de obra de la concesién Katoen Natie.
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Pido que haga uso de la palabra el presidente del Puerto para exponer a ese
respecto.

SENOR CURBELO (Juan).- Buenos dias para todos.

Recibimos el temario que tiene que ver con el puerto de Montevideo y la situacion
de los resultados de gestion 2022, las perspectivas para 2023 y el avance de las obras de
la terminal de contenedores especializada de Katoen Natie.

Vamos a comenzar con el resultado de la gestion del afio 2022, que para nosotros
ha sido muy importante. Fue un afio de intenso trabajo, coronado con la aprobacion de
los balances por parte de los tres miembros del directorio de la ANP, en el mes de marzo.
O sea que lo primero que tenemos que subrayar es que el resultado de la gestion y el
balance fueron aprobados por unanimidad por el directorio de la ANP. Eso es en cuanto a
lo formal.

Con relacién a la situacion general del puerto de Montevideo en el afio 2022 puedo
decir que realmente estamos muy conformes con el trabajo que se llevd adelante.
Estamos muy conformes con lo realizado y muy conformes en cuanto a la culminaciéon de
distintas obras de infraestructura, que vamos a mencionar, que en definitiva, ayudo al
resultado final.

Tenemos que subrayar que fue un afo historico en cuanto a los ingresos que recibio
la Administracién Nacional de Puertos. Durante el ejercicio 2022 los ingresos alcanzaron
los 193,7 millones de dolares. Reitero que fue un afo récord en cuanto a los ingresos; el
segundo afio en un monto tan elevado habia sido el 2021. Por lo tanto, entendemos que
se esta generando esa sinergia positiva en cuanto al posicionamiento de los puertos en
general, y en particular del puerto de Montevideo, como puerto de referencia de la region.
Eso hizo que en el afio 2022 tuviéramos el orgullo de poder trasmitir a la ciudadania y a
toda la comunidad portuaria el haber superado la barrera del millén de TEU movilizados
en el puerto de Montevideo. También podemos establecer que 2022 fue un afio récord en
cuanto al movimiento de contenedores, llegando a la cifra de 1.080.000 TEU. Obviamente
gue para la comunidad portuaria eso es muy importante. Es el trabajo, no solamente de la
ANP, sino el trabajo que llevan adelante distintas empresas, diferentes operadores y los
trabajadores del puerto, en ese posicionamiento -reitero- y en esa vision de transformar
definitivamente al puerto de Montevideo como puerto hub de la region.

En ese sentido, es obvio que las obras de infraestructura son importantes. El 2022
también fue un afio de una intensa actividad en cuanto a las obras que se llevaron
adelante en varios puertos del pais, y en patrticular, en el puerto de Montevideo. Se trata
de obras en tierra y obras en el agua.

Podemos empezar con algo muy importante que tiene que ver con la profundizacion
del canal de acceso al puerto de Montevideo a 13 metros. Eso también se logro en el afio
2022. Debemos destacar que se logro a través del uso de infraestructura propia. Es decir
gue con dragas propias logramos el hito de los 13 metros, y no tengan dudas de que eso
coadyuvé en la mejora en la competitividad y en el posicionamiento del puerto de
Montevideo. Un puerto a 13 metros de profundidad genera opciones, mejores negocios y
oportunidad de negocios en cuanto a que se realicen en nuestro puerto en vez de en
algunos otros puertos de la regién o de la hidrovia. Hay que trasmitir el concepto claro de
gue hoy nuestro puerto le ha sacado una ventaja competitiva importante a todos los
puertos de la hidrovia y al puerto de Buenos Aires, que cuenta con dos metros menos,
aproximadamente, de profundidad. Ha sido un desafio y un trabajo de mucho tiempo, que
hemos continuado; por eso es que seguimos trabajando para poder aumentar esa
profundidad en el puerto de Montevideo. Ustedes saben que se ha planteado
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formalmente la posibilidad de llegar a 14 metros de profundidad en el puerto de
Montevideo. Es un tramite, un expediente que se inicio en la ANP, que lo hemos estado
trabajando con el Ministerio de Transporte y Obras Publicas, con la Cancilleria, y ya se ha
formalizado en la Comision Administradora del Rio de la Plata. La delegacion argentina
ha hecho una devolucién con algunas preguntas técnicas que se han contestado. Por lo
tanto, estamos en ese trabajo diplomatico que estan llevando adelante nuestros
delegados en la Comision Administradora. Tenemos la confianza de que se pueda
resolver en un plazo cercano y podamos, de esa manera, iniciar las obras para el objetivo
de que el puerto de Montevideo obtenga los 14 metros de profundidad que, obviamente,
va a significar mayor cantidad de negocios de distintas ramas de actividad, tanto en lo
gue tiene que ver con los contenedores como con los graneles, los fertilizantes; para toda
produccion que utilice la hidrovia pretendemos que el puerto de salida sea el de
Montevideo. Todas las decisiones que hemos tomado, en lo que tiene que ver no
solamente con las obras de infraestructura que vamos a seguir resefiando, sino, con las
decisiones comerciales y financieras, van en ese claro sentido de posicionar al puerto de
Montevideo como hub de la regiébn. Hemos sido agresivos desde el punto de vista
comercial con cargas del Paraguay, del sur de Argentina, del oriente boliviano. En
particular, en lo que hace a la carga paraguaya, hoy podemos decir que, practicamente,
la totalidad de esa carga pasa por nuestros puertos, sobre todo por el de Montevideo; es
una carga que se habia perdido y hoy la recuperamos; es una carga que se habia perdido
y que hoy hemos recuperado con distintas acciones, y esa recuperacién obviamente hace
al aumento del volumen.

Nuestro puerto es un puerto de servicios. Nuestro puerto es un puerto que se tiene
gue plantear la busqueda permanente de captacion de la carga de la regiéon. No tenemos
un volumen propio; tenemos un disefilo comercial y portuario distinto a los puertos
argentinos y brasilefios. Para nosotros, captar la carga de la region es absolutamente
determinante. Aproximadamente el 50 % de la carga que se mueve por Montevideo no es
carga nacional; el crecimiento de nuestros puertos, en particular el de Montevideo, se
entiende solo si somos efectivos en que esa carga de la regién opte por Uruguay, y para
eso tenemos que ser eficientes, competitivos, tenemos que tener la mejor infraestructura
posible, tenemos que brindar los mejores servicios.

Hablabamos de la infraestructura en el agua; tenemos que hablar de la
infraestructura en tierra. Habran visto las obras que se estan llevando adelante en el
puerto de Montevideo, las obras que se han culminado. Podemos hablar del viaducto,
una obra de mas de US$ 140.000.000; de la mejora notoria en el acceso norte; de la
mejora que esta ocurriendo en lo que tiene que ver con toda la movilidad interna del
puerto de Montevideo; del ingreso del ferrocarril, que se va a producir a fines de este afo;
de la ampliacién de la terminal especializada de granito, que se construy0 en este afo
2023 que, de hecho, ya estda operando -la inauguracion se hara en las proximas
semanas- ; de la inauguracion de la terminal especializada de celulosa, de obras que se
llevaron adelante en el afio 2022 y que han culminado en este afio. Por lo tanto, los
resultados de la gestion 2022 obviamente que tienen que ver con los numeros y
obviamente que es de alta responsabilidad que los resultados sean favorables. Nosotros,
con mucho orgullo, podemos trasmitir que los numeros fueron muy positivos; que tuvimos
eso0s ingresos récord que acabamos de mencionar; que tuvimos en el ejercicio 2022 un
récord de 99.6 millones; que el indicador ROE alcanzo el 15,27 % -la meta en el 2022 era
del 11 %- ; que las inversiones, como les deciamos, en el periodo 2020- 2022, para poner
una referencia, estuvieron en el orden de los US$ 261.000.000, y si lo queremos
comparar con el periodo anterior, las inversiones en el periodo 2015- 2017 estuvieron en
el entorno de los US$ 158.000.000. Por lo tanto, los ingresos se tienen que ver a lo largo
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del tiempo y en estos tres afnos -2020, 2021 y 2022- los ingresos portuarios han ido
aumentando, y ese aumento, reitero, tiene que ver no solamente con el resultado del
trabajo de la autoridad portuaria, sino que es el resultado de una comunidad que esta
integrada, una comunidad portuaria que obviamente ha trabajado mucho, y ese es el
resultado de cientos de empresas y de trabajadores que hoy ven al puerto de Montevideo
pujante y en franco crecimiento. Asi que esos son los resultados de la gestion del 2022.
Obviamente que nosotros vamos a poner a disposicion de la Comisién el balance
presupuestal para que lo puedan analizar y para que se puedan hacer todas las consultas
gue crean convenientes. Nos parecia importante trasladar este mensaje con estos tres
pilares que tienen que ver con inversiones, con obras de infraestructura, que son
fundamentales y muy importantes en lo que hace al desarrollo portuario, con los ingresos
y con la rentabilidad, porque no debemos olvidar que estamos hablando de una empresa
publica, estamos hablando de una empresa de todos los uruguayos vy, por lo tanto, el
funcionamiento del puerto, mas alla de que tiene un impacto muy fuerte en la cadena
logistica y en lo que hace al posicionamiento de la economia nacional, obviamente que
también se tiene que entender como una empresa que tiene que dar utilidad, como una
empresa con responsabilidad y como una empresa que mire el porvenir con el optimismo,
la seriedad y la responsabilidad de seguir generando un crecimiento genuino.

En el resultado de la gestion, podemos hablar de distintas obras que se llevan
adelante en otros puertos del pais. Hemos hecho mucha obra en Colonia. El afio pasado
hemos inaugurado una segunda etapa en la terminal de pasajeros de Colonia, que es la
principal terminal de pasajeros de Uruguay. Asi que, en resumen, estamos muy
conformes con el resultado de la gestion del 2022. Los resultados estan a la vista; son
resultados que entendemos reflejan el esfuerzo, el compromiso, el trabajo que se ha
hecho por parte de cientos de funcionarios de la ANP, a los cuales les agradecimos en el
momento en que se votara en el Directorio de la ANP, y les hemos agradecido en forma
general porque, obviamente, es un trabajo mancomunado y un trabajo que se lleva
adelante, reitero, con el esfuerzo de cientos de trabajadores portuarios, todo lo cual
quiero destacar y subrayar.

Con respecto a las perspectivas para el 2023, desde el punto de vista financiero, lo
gue podemos trasmitir es que en estos primeros cuatro meses -enero a abril de 2023-, los
ingresos han aumentado un 6 %, aproximadamente, con respecto al periodo 2022.

Por lo tanto, seguimos en esa senda de crecimiento sostenido. Obviamente,
tenemos distintos vaivenes en muchos rubros de la actividad. Nuestro puerto integra un
sistema portuario; nuestro puerto esta integrado al mundo. Obviamente, las cadenas de
valor y las empresas navieras muchas veces toman decisiones a nivel global que de
alguna manera impactan en lo que tiene que ver con la actividad portuaria en particular,
pero las perspectivas son muy buenas. El puerto de Montevideo se sigue posicionando
como un puerto de referencia en el Rio de la Plata. Recién habldbamos de la
inauguracion de un nuevo muelle en el puerto de Montevideo a 14 metros de la terminal
granelera, que ya ha hecho operativas que antes no podia realizar. Eso la va a posicionar
de muy buena manera en lo que tiene que ver con los movimientos de granos de la
hidrovia y de algunos puertos del sur de Argentina.

Seguimos avanzando en las obras. Este afio tenemos pensada la automatizacion de
las balanzas de ingreso al puerto de Montevideo. Es un proceso licitatorio que estamos
llevando adelante y que esperamos que para las proximas semanas esté culminado.

En el departamento de Colonia tenemos que mencionar inversiones aproximadas a
los US$ 45.000.000 durante 2023 y 2024. Ya comenzamos las obras en la terminal de
pasajeros de Colonia con una inversion de mas de US$ 20.000.000, lo que va a significar
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una tercera manga, pasarelas, ampliacion de los muelles y colocacion de defensas
nuevas en todos ellos. Esto va a permitir cumplir con un doble objetivo. Por un lado,
mejorar las condiciones operativas; me refiero a los servicios de las empresas navieras
gue prestan tareas en Colonia, las que se van a ver beneficiadas en su operativa y
navegacion.

Por otro lado, se va a mejorar el servicio a los pasajeros, turistas, que seran
enormemente beneficiados con esta obra que entendemos le va a dar definitivamente un
salto de calidad a la terminal de pasajeros de Colonia. Debemos reconocer que este
proceso viene de muchos afos. Nosotros le hemos impreso la impronta de hacer muchas
obras en pocos afios con un fuerte impacto a fin de posicionarla como una terminal que
preste los mejores servicios que puede brindar una terminal donde se movilizan millones
de personas al afio.

También tenemos que hablar de otras obras que vamos a llevar adelante en 2023
en el departamento de Colonia.

Tenemos el histérico muelle de madera de Colonia del Sacramento, que esta
integrado al puerto deportivo; un muelle que, lamentablemente, esta inoperativo desde
hace varios afios. El 31 de mayo se abrira la licitaciébn y apostamos a que a fines del
segundo semestre ya esté comenzando la obra que deberia culminarse en 2024. Es una
obra que, reitero, tiene un impacto muy importante en lo que hace al puerto deportivo
porque va a tener amarres de barcos que utilizan el puerto deportivo de Colonia. Ademas,
tiene un gran significado cultural y una gran puesta en valor de un muelle histoérico que,
reitero, desde hace muchos afos esta inoperativo; los turistas ni siquiera pueden caminar
por el puerto porque hay algunas dificultades que hacen a la seguridad. Por estos motivos
para nosotros esta es una obra importante que esta entre las perspectivas de 2023.

A ello le tenemos que sumar el dragado del canal Isla Sola, en Carmelo; un dragado
gue la Administracion Nacional de Puertos se comprometié a realizar, que no solo tiene
un impacto directo en nuestro puerto deportivo, sino en toda la comunidad carmelitana
gue se va a beneficiar de él.

El dragado no se lleva adelante desde el 2015. Nosotros estamos al final del
proceso, ya por firmar el contrato en las préximas semanas. Si todo sale bien, de aqui a
sesenta 0 noventa dias deberia estar comenzando el dragado para que se culmine antes
de la proxima temporada de verano. Eso va a tener también un impacto muy positivo en
lo que tiene que ver, reitero, no solamente con la actividad portuaria de nuestro puerto de
Carmelo, sino con toda la comunidad del departamento y de la localidad.

El puerto de Nueva Palmira es muy importante para nosotros; es el principal puerto
granelero del Uruguay. Es un puerto que requiere obras de infraestructura dura; hace
muchos afios que no se llevan adelante obras de infraestructura.

Nosotros hemos decidido iniciar un proceso en este primer semestre en lo que tiene
gue ver con la reparacién de muelles, colocacién de defensas y construccién de nuevas
oficinas; estamos hablando de un redisefio que no solamente va a mejorar al desarrollo
especificamente portuario y la navegacion, sino que va a lograr que el puerto de Nueva
Palmira tenga mejores servicios y que la conectividad y los movimientos internos mejoren
notoriamente.

En Montevideo, en esta perspectiva de 2023, vemos un movimiento muy dinamico
en lo que tiene que ver con los graneles, fertilizantes y el hierro, que por primera vez hace
algunas semanas se hizo la primera operativa en el puerto de Nueva Palmira. Tenemos
cifradas esperanzas de que podamos llevarlo adelante también en el puerto de
Montevideo.
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La temporada de cruceros 2022- 2023 por suerte fue muy buena; fue la mejor en los
ultimos ocho afos. Nosotros entendemos que en esa vision de desarrollo portuario
integral hemos dado los pasos correctos para que esa industria, como otras, hayan
utilizado los muelles publicos en mejores condiciones. Hoy los muelles publicos del puerto
de Montevideo tienen mejores prestaciones y eso significa que este ordenamiento que se
ha llevado adelante ha hecho que hayan bajado sustancialmente las demoras en
diferentes tipos de barcos -llamémosle graneleros, de madera, autos-, en particular, en
cruceros. Esta temporada tuvimos algunos dias con cuatro atraques y con cruceros que
pernotan en Montevideo con el impacto positivo que eso genera en la ciudad y en la
industria del turismo.

Resumiendo, lo que corresponde al resultado de gestion de 2022 y las perspectivas
de 2023 creo que se tienen que ver en un tiempo; se tienen que ver desde el comienzo
de la gestion que esta llevando adelante este Directorio. Las decisiones que se han
tomado estan empezando a dar resultados muy positivos que no solamente se ve en los
nameros, sino en el ordenamiento que se esta llevando adelante en el puerto de
Montevideo en lo que hace a las areas especializadas, al uso inteligente de la
infraestructura, a la mejora en los accesos para los camiones, al acceso ferroviario que,
obviamente, cuando comience va a tener un alto impacto. Por eso es que estamos
redisefiando todo lo que tiene que ver con la movilidad del puerto de Montevideo: areas
especializadas, muelles publicos y conectividad ferroviaria que, obviamente, va tener un
ramal a la terminal de celulosa pero también estamos planificando ramales a la terminal
de granos y de contenedores.

En lo que hace a la pesca, ustedes sabran que se esta utilizando un muelle con
capacidad para buques de 10 metros y que esta siendo subutilizado o subaprovechado
por la pesca nacional, con barcos que calan no mas de 3 o 4 metros.

Nosotros hemos llevado adelante un proceso que tiene que ver con una terminal de
pesca en Capurro, una obra de mas de US$ 100.000.000 que va estar culminada para el
segundo semestre de este afio. Es una obra que viene a muy buen ritmo y que va a
significar, en la linea de este ordenamiento, una terminal especializada de pesca que va a
estar ubicada en Capurro, que va a tener las mejores condiciones y prestaciones, no
solamente para los servicios, sino para los trabajadores. Los trabajadores de la pesca
hace muchos afios que trabajan en condiciones que no son las mejores.

Nosotros nos hemos comprometido con la autoridad portuaria a mejorar esas
condiciones para lograr un puerto pujante, un puerto que tenga los mejores servicios para
la industria pero también para que sea digno y tenga las mejores condiciones para los
trabajadores.

Con esa reconfiguracion portuaria este muelle, que hoy se utiliza para la pesca, se
va a poder destinar a otras actividades de bugues de mayor porte y calado como son los
graneleros o barcazas que utilizan la hidrovia. Quizds estemos pensando en asignarle
algun atraque preferencial para que podamos seguir no solamente fidelizando esa carga
-en particular, paraguaya-, sino mejorando los tiempos de espera lo que, obviamente, va
a significar una mejora en la eficiencia y en la competitividad.

También tenemos que destacar que hemos firmado un convenio con la autoridad
portuaria boliviana. Ese convenio significa generar las condiciones para que carga
boliviana -en particular carga del oriente boliviano, de la zona de Santa Cruz de la Sierra-
utilice la hidrovia. Una vez que utilice la hidrovia puede complementar en los puertos de
nuestro pais. Ese acuerdo habla de los distintos puertos de nuestro pais, pero en
particular estamos apostando al puerto de Fray Bentos. Es en ese sentido, que hemos
mantenido reuniones para concretar -ni bien comience el movimiento de carga boliviana
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por la hidrovia, que es un trabajo que se viene llevando desde hace muchos afos- el
paso por los puertos del Uruguay vy, en particular, por el de Fray Bentos. Ese es el estado
de situacién de 2022, con un ejercicio que, reitero, fue muy positivo. Para nosotros fue un
logro ver esos resultados, donde se aprecia mucho esfuerzo y compromiso en lo que
tiene que ver con los tres pilares: ingresos, inversiones y rentabilidad.

La otra consulta que se nos hacia tiene que ver con el avance de obras de la
terminal especializada de contenedores Katoen Natie. En su momento, se aprobo el
proyecto ejecutivo. Ahora se esta a la espera de la aprobacion ambiental por parte de la
Dinacea. En ese sentido, le cedo la palabra al ingeniero Darien Martinez, gerente de
infraestructura de la ANP, para que amplie lo relativo a las obras de la terminal
especializada de contenedores.

SENOR MARTINEZ (Darien).- Voy a dar un pantallazo general de cémo son las
obras que va a ejecutar la terminal de contenedores. Se trata de la expansion mediante el
relleno de aproximadamente unas 20 o 22 hectareas ganadas hacia el oeste; sobre ese
mismo frente se construiria un muelle con capacidad para hacer dragado a 17 metros. Es
decir, se prevé un crecimiento futuro muy importante.

Como dijo el presidente, actualmente el proyecto esta presentado y sometido a
autorizacion ambiental, algo que no se ha logrado; si se hubiera conseguido estaba
previsto empezar con las obras este mes, debiendo desarrollarse aproximadamente por
dos afos para terminar la expansion con todas las instalaciones eléctricas, desagues,
iluminacién y todo el equipamiento que corresponde a la explotacién de la terminal
mediante la incorporacion de gruas poértico, que son las aptas para trabajar con los
contenedores.

Con respecto al avance, no hay mucho para decir porque, lamentablemente, no ha
empezado.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Creo que la
explicacion de la delegacion en cuanto al puerto ha sido muy explicita. Si hay alguna
duda al respecto con gusto la evacuamos.

SENOR PRESIDENTE.- Finalizada la presentacion de las autoridades del puerto de
Montevideo, abrimos un espacio para los sefiores legisladores que quieran hacer algun
tipo de consulta.

SENOR REPRESENTANTE VARELA NESTIER (Carlos).- Primero, quiero
agradecer al sefior presidente de la ANP la informacién que nos ha brindado, ya que
puedo tildar alguna de auspiciosa y me alegro de que asi sea, sinceramente.

Tengo varias preguntas; si hay alguna respuesta que no se pueda dar ahora la
pueden brindar a la comision luego, tal como hacemos siempre.

La primera tiene que ver con un dato -con el que contamos hace tiempo en esta
comision y que viene de Administraciones anteriores- con relacion al muelle de la Armada
y su posible liberacién definitiva para ser utilizado por el puerto en otro tipo de
actividades. Esto adquirié una particular trascendencia a partir del acuerdo con Katoen
Natie, por el que se establece un compromiso de que se le entregue a la empresa ese
espacio en el puerto de Montevideo, segun tengo entendido. Entonces, las preguntas que
hago respecto a ese tema es si las obras que implican darle un nuevo espacio a la
Armada, un nuevo muelle -ustedes me explicaran cuales son las alternativas-, estan
previstas en un tiempo determinado; si estdn evaluadas; en caso de que ya se hubiera
avanzado en ese sentido de qué monto estariamos hablando, y si hay algun tiempo
previsto de ejecucion del mismo.
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Por otro lado, la obra de inversion de TCP en el puerto de Montevideo fue anunciada
inicialmente con un valor de US$ 455.000.000 y ahora, segun estimaciones en la prensa,
se ha cotizado en US$ 670.000.000. A su vez, por el compromiso que existe, implica un
aporte de la Administracion Nacional de Puertos de un 20 %; si mis calculos estan bien
son alrededor de US$ 134.000.000. La pregunta es si hay andlisis técnicos con relacién a
eso en la Administracion Nacional de Puertos y si podemos acceder a ellos. En este
sentido me gustaria saber cual es la situacion financiera actual de la Administracion
Nacional de Puertos.

También hubo un compromiso con Katoen Natie que tiene que ver con el dragado
del puerto. Obviamente, las obras de dragado las debe asumir la Administracion Nacional
de Puertos. Queriamos saber, si es que podemos acceder a esa informacién, si estan
evaluadas, cuanto cuestan, como se van a financiar. Sabemos que esto no depende de la
Administracion Nacional de Puertos -el presidente explic6 que el dragado es a
14 metros-, sino que esta en la orbita fundamentalmente de las cancillerias; incluso hay
una comision especifica en el Parlamento -la cual integro- que estd haciendo un
seguimiento particular de este tema que es muy importante, diria, estratégico para
Montevideo.

Al respecto, me quedd pendiente una pregunta acerca de un dato que dio el
presidente y quisiera verificarlo. Usted sefalé que en el muelle granelero la profundidad
seria de 14 pies. ¢Eso es asi?

(Dialogos)

——Entonces, no es que hoy tenga esa profundidad sino que se preve. Agradezco
la aclaracion.

Respecto al Sistema Nacional de Puertos, corroboro lo que decia el presidente: las
mejoras en el puerto de Colonia son notables. Creo que es una buena apuesta a un lugar
estratégico para el Uruguay; la terminal de pasajeros es digna, realmente muy buena y
tenemos que alegrarnos de que asi sea. No creo que se utilice para millones de personas
como dijo, pero si para cientos de miles. Lo que quiero decir es que me alegro que esa
obra se haya realizado y es importante que se siga mejorando. Creo que hay algunos
aspectos que tienen que ver con el movimiento interno de pasajeros que se deben seguir
mejorando dado el volumen que transcurre en el mismo.

Quiero hacerles preguntas especificas sobre los puertos de Paysandu y Fray Bentos
en cuanto a si hay datos respecto a posibles inversiones y obras que se puedan realizar.
También se habl6 mucho de un puerto para cruceros o un espacio privilegiado para
estos, porgue es notorio que pasada la pandemia se ha notado -afortunadamente- su
incremento. Seguramente, esto va a aumentar. Incluso, se hablé de que fueran al puerto
de Colonia, lo que es una buena noticia, pero sabemos que el puerto de Montevideo por
momentos tiene dificultades para su movimiento, mas alla de las mejoras.
Concretamente, me gustaria saber las distintas alternativas que se manejaron y si hoy se
estd empleando alguna especifica a nivel de la Administracion.

Por ultimo, el presidente sefialaba el movimiento de contenedores, que ha sido muy
importante y que ha mejorado. Nosotros hemos recabado informacion de que varios
puertos de la regién y del mundo han tenido una dificultad a partir de la pandemia: que
han quedado muchisimos contenedores vacios ubicados en distintos puertos, dada la
situacion que se generd con aquellas dificultades de disponibilidad que hoy, por suerte,
se estan subsanando. La consulta es si hay datos de cuantos son los contenedores
vacios para saber cémo influyen en la cantidad que se nos ha sefialado de movimiento;
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es un dato auspicioso, pero es obvio que a los efectos econémicos -todos lo entendemos-
no es lo mismo un contenedor lleno de mercaderia que uno vacio.

Por ahora, queria hacer esas preguntas. Vuelvo a reiterar que les agradezco la
informacion que nos han brindado.

SENQR PRESIDENTE.- Antes de continuar, queremos saludar la presencia de los
diputados Alvaro Viviano, Gonzalo Mujica y Eduardo Lust en el ambito de la comision.

SENOR REPRESENTANTE FERNANDEZ CABRERA (Marcelo).- Naturalmente,
me sumo a la bienvenida a la muy numerosa y completa delegacion. En el nhombre del
ministro agradezco a la delegacién presente, habiendo atendido a un planteo especifico
de esta bancada respecto a la participacion de la totalidad de los integrantes de los
Directorios. Lo saludo y agradezco.

En la misma linea, vaya el agradecimiento y reconocimiento a esta practica que me
han dicho que es muy habitual en esta comisién, de esa gestualidad del ministro de
comparecer anualmente y dar cuenta en este intercambio mano a mano de los principales
lineamientos de tan importante Cartera que nada tiene que ver con la rendicion de
cuentas, pero es una suerte de calentamiento de motores o puesta a punto de lo que es
esa instancia.

Como dice la famosa anécdota del embajador norteamericano en Centroamerica:
"No se preocupe, comience a traducirme a partir del pero..."; esto, de alguna manera,
aplica a los planteamientos que voy a manifestarle.

Celebro la decision del actual Ministerio de Transporte de darle continuidad al plan
director del Sistema Nacional de Puertos que fuera disefiado por la Administracion
anterior. Eso habla a las claras de una vision de politica publica y de politica de Estado en
decisiones que trascienden los ciclos electorales y las Administraciones, que son siempre
temporales. Por tanto, enterarnos de que se sigue con la politica de terminales
especializadas, con el desarrollo de determinados centros portuarios, de que se consolida
la politica de integrar un Sistema Nacional de Puertos habla de una definicion que fuera
adoptada hace algunos afos atras, que fuera puesta en cuestion, pero que -a las pruebas
me remito- se continta en su desarrollo y consolidacion.

En ese sentido, ministro, hemos venido teniendo algunas dificultades para el acceso
a la informacién publica por diversas razones que no entran en su detalle y por eso nos
tenemos que remitir a los trascendidos de prensa; le hemos dicho en mas de una
oportunidad que somos un poco obsesivos en seguir al ministro y a su equipo a través de
los medios de comunicacion para enterarnos de la evolucion de la situacion de la Cartera.

En esa linea, quiero referirme a algunos aspectos.

En primer lugar, quisiera conocer como es compatible la consolidacion de
Montevideo como puerto hub con algunos anuncios que tienen que ver con el desarrollo
de la hidrovia Laguna Merin- Laguna Los Patos, que tendria como terminal portuaria un
puerto en el Estado de Rio Grande do Sul. Es decir, como es posible que el objetivo
central de la propuesta de consolidar a Montevideo -como bien decia el director- esté
referida a la necesidad de captar carga internacional o regional cuando, de alguna
manera, liberamos toda la produccidén que eventualmente se podria estar generando en el
litoral oeste y se habilita a que esta sea sacada por puertos brasileros; para ser mas
concreto, por el puerto de Porto Alegre. Este hecho apunta a una suerte de contradiccion
gue necesita obtener alguna respuesta.

El otro aspecto refiere a la situacion societaria de TCP, es decir, en términos
concretos, cdmo se consolidaria y en qué montos se ha determinado el aporte societario
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qgue ANP le tiene que hacer a TCP en funcion del mismo planteo que realizaba el
diputado Carlos Varela. Hay un aumento del patrimonio de las inversiones que se estan
desarrollando en el marco del acuerdo con la naviera Katoen Natie y hay un aumento
patrimonial de la sociedad. Quisiéramos saber en qué términos y en qué montos le
corresponde capitalizar a ANP.

Por otra parte, queremos conocer una opinion sobre la denuncia que ha realizado
Montecon ante la Comision de Defensa del Consumidor; seguramente no tiene que ver
con una cuestiéon muy técnica, pero si con una vision politica de como viene ese proceso.

Finalizo con el aspecto referido a la situaciéon de los puertos deportivos, que por
disposicion de la Ley de Urgente Consideracion se transferia la competencia de la
Direccion Nacional de Hidrografia hacia la ANP. Y a excepcién de alguna situacién muy
puntual, no hemos visto avance de obra en Punta Carretas, al igual que en algunos otros
puertos deportivos del pais. Han transcurrido ya dos afios de esa disposicién, y nos
gustaria conocer el estado de situacion actual.

Muchas gracias.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Por las preguntas
gue han surgido, tanto del diputado Varela como del diputado Fernandez, creo que hay
algunas que, obviamente, el Puerto las va a poder responder, quizas otras no, porque
estamos en pleno proceso de terminacién de la Rendicion de Cuentas y tal vez ahi se
puedan tener los datos mas precisos. Lo digo para no cometer ningun error al respecto.
Sugiero a la Administracién porgue me consta que estamos todos en la finalizacién de la
presentacion de la Rendicién de Cuentas.

En lo que tiene que ver con el planteamiento del diputado Varela, si le parece,
quizas alguna de estas preguntas las podamos evacuar hoy aqui, y las que nos queden
pendientes esta el compromiso -como hacemos siempre- de que las lleven los directores
y las puedan responder en su momento. No sé si traen todas las respuestas a esto,
porque estabamos focalizados en estos tres temas. Por eso le cederia la palabra para
gue puedan evacuar alguna hoy.

SENOR PRESIDENTE.- Gracias, sefior ministro.

Efectivamente, asi estaba establecido en el ambito de la Comision. Asi que le
concedemos el uso de la palabra al presidente Juan Curbelo.

SENOR CURBELO (Juan).- Si estan de acuerdo, comienzo por estas ultimas
consultas.

La primera de ellas es muy interesante y tiene una contestacion conceptual. Refiere
a si el desarrollo de la hidrovia Laguna Merin- Laguna de los Patos podria tener un
impacto negativo, o sea, contraproducente con la vision que nosotros tenemos del Puerto
de Montevideo como puerto hub de la region. La respuesta es: de ninguna manera; es
exactamente al revés. Es no entender el concepto de la complementariedad portuaria, de
los flujos de la carga, de la visién estratégica del Puerto de Montevideo, que no significa
gue esa vision estratégica sea una vision centralista. Por el contrario, la visidn portuaria
tiene que ir mas alla. La vision portuaria es una visién de desarrollo, de movimiento de
carga y de generar oportunidades donde no existen. Eso es lo que se esta tratando de
establecer en la hidrovia Laguna Merin- Laguna de los Patos. Seria muy mezquino no
desarrollar la posibilidad de un crecimiento sostenido y sostenible en una zona del
Uruguay por si esa carga decide no salir por el Puerto de Montevideo. Eso es lo primero.

En segundo lugar, estamos hablando de una carga que muchas veces no existe,
porgue hay distintos desarrollos productivos que no se llevan adelante por la
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imposibilidad desde el punto de vista logistico. No estamos apostando a dividir la carga,
sSino a generar carga nueva, a generar procesos industriales que tengan todas las
aptitudes y posibilidades en esa zona de nuestra Republica que hoy, por distintos motivos
y en patrticular por la imposibilidad de los costos logisticos, no existe. O sea que estamos
hablando -reitero, para que quede claro- de mucha carga que hoy no existe y que seria
carga nueva.

En tercer término, nosotros debemos tener una visidn integral. Estamos
permanentemente hablando de la carga de la hidrovia, de la carga de extrarregion, que
entendemos que sale por el Puerto de Montevideo porque es el puerto mas eficiente y
mas competitivo; estamos hablando del desarrollo del puerto seco de Rivera, que tiene
una légica inversa. Se trata de entender las necesidades de la carga de una zona del
Brasil y generar las mejores condiciones para que esa carga elija salir por el Puerto de
Montevideo. Me parece que lo primero que hay que entender es que el sistema portuario
es un sistema complementario, que la hidrovia -que ojala se concrete- de Laguna Merin-
Laguna de los Patos va a ser parte de esa complementariedad. De ninguna manera,
ninguna de las obras que estamos planteando va en contra del Puerto de Montevideo,
sino que es exactamente al revés. Toda esa complementariedad de desarrollo y de
infraestructura portuaria hace que los puertos de la region, y en particular el Puerto de
Montevideo, estén en las mejores condiciones para competir y para que nuestra carga de
la regidn salga al mundo con las mejores posibilidades comerciales.

Le cedo la palabra al sefior subsecretario Olaizola.

SENOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS. - En primer
lugar, saludo a los integrantes de la Comisién de Transporte, Comunicaciones y Obras
Pulblicas. Veo a varios comparieros del periodo pasado. Estar aca es como sentirnos en
casa.

Esta pregunta me llamé particularmente la atencion. Si la entendi bien, es: ¢cémo
es compatible apostar al desarrollo de un puerto hub en Montevideo con la realizacion de
un puerto en Tacuari? ¢ Es asi, diputado? Y la hidrovia.

(Dialogos)

Yo aca tengo una resolucion del presidente de la Republica de la época, con
fecha 1°de marzo de 2017, Resolucién Ministerio de Transporte y Obras y Publicas,
firmada por el entonces presidente Tabaré Vazquez: Visto la solicitud formulada por
Hidrovia del Este para la construccion y explotacion de una terminal portuaria en el rio
Tacuari, en adelante Terminal Tacuari; se historia todo lo que es la solicitud. El
presidente de la Republica, doctor Tabaré Vazquez, autoriza la concesién del alveo,
enajenacion de predios, una concesion a treinta afios para la construccion y explotacion
de una terminal portuaria en Tacuari. Esto es de 1° de marzo de 2017. Quiere decir que
salvo que el diputado preopinante esté en contra de esta decision del presidente Tabaré
Vazquez, yo tengo entendido que hay un gran apoyo general en torno a este proyecto del
puerto Tacuari. Apenas comenzamos la gestion en el equipo del Ministerio de Transporte,
nosotros recibimos a una delegacién del puerto de Tacuari, de los inversores que
impulsan el proyecto, que nos trajeron, ni que hablar, esta resolucién. A partir de alli
continuamos el trabajo en torno a la realizacién de esta terminal y el dragado, como es
publico y notorio, conjuntamente con las autoridades brasilefas.

Lo que decia el presidente del puerto es asi. Hoy el deber de las autoridades de
transporte, puertos y logistica de un pais es darle los mejores precios a la carga de
exportacién, més alla de por donde salga. Si usted habla con los productores de arroz,
por ejemplo, nosotros en el Ministerio los hemos recibido muchas veces solicitandonos
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bajar el costo logistico de salida de la produccién, que es basico para ellos. Hoy, ademas,
existen cargas de la region este y noreste del pais que salen por camioén por el puerto de
Rio Grande. Hay carne que sale por camién. Esto no innova. Hoy hay cargas uruguayas
gue salen por el puerto de Rio Grande por un tema de costo logistico de salida y hay
producciones que no se realizan porque no les dan los numeros para poder producir.
Entonces, nosotros creemos que una alternativa logistica de este tipo va a incrementar el
desarrollo y la produccion de la regidn este y noreste del pais, que seguramente es una
de las regiones mas postergadas de nuestro pais en materia de conectividad en la que
este gobierno estd haciendo un impulso muy fuerte para equiparar con otras zonas del
pais. No en vano esta el impulso del proyecto de la hidrovia de Laguna Merin; el puente
en Charqueada -que era un puente largamente reclamado-; el nuevo puente en
Yaguardn, que ha sido negociado por las autoridades brasilefias, que lo van a llevar
adelante con costo para Brasil. Proximamente se va a hacer el llamado para construir el
nuevo puente alli. El desarrollo de la Ruta N°6, un corredor nacional que estaba
incompleto y que estard llegando practicamente a la frontera con Brasil. Podriamos hablar
de obras de las rutas N°9 y N°15. Es decir, se tr ata de un conjunto de obras que van a
dotar de mucho mejor conectividad de la que hoy tiene la region este y noreste del pais,
gue ademas apuestan al desarrollo y a tener los costos logisticos de salida para la
produccién en un pais netamente agroindustrial exportador como el nuestro, que necesita
imperiosamente -como lo necesitan tantos paises- contar con costos logisticos
adecuados para la salida de la produccion.

Muchas gracias.

SENOR PRESIDENTE.- ContinGla haciendo uso de la palabra el presidente de la
Administracion Nacional de Puertos.

SENOR CURBELO (Juan).- Con respecto a la consulta sobre la denuncia
formulada por la empresa Montecon en el Ministerio de Economia y Finanzas, lo que
tenemos para decir es que la ANP contesto. Estamos convencidos de que la denuncia es
infundada, que los hechos que se transcriben no fueron lo que sucedid. No me quiero
explayar demasiado porque es un proceso que se esta llevando adelante, pero si tengo la
absoluta tranquilidad de que lo que se dice que esta sucediendo en el Puerto de
Montevideo no pasa. El Puerto de Montevideo es un puerto ordenado y brinda los
mejores servicios. Hoy esta atendiendo de la mejor manera a las distintas empresas
navieras de movimiento de contenedores, como todo otro tipo de barcos que llevan
adelante otras actividades comerciales. Por lo tanto, hoy el Puerto de Montevideo esta,
reitero, en crecimiento, ordenado y nada de lo que se dijo ha sucedido.

El diputado Varela hacia consultas con respecto a los contenedores. Aclaro que son
tan importantes los contenedores llenos como los vacios. En esa rotacién y en ese
sistema de contenedores para un puerto, un contenedor vacio tiene la misma importancia
gue el lleno porgue ese contenedor va a ser utilizado. En esa calesita, en esa rotacion, en
esa necesidad de que tengamos el mejor ejercicio de logistica portuaria, esa
diferenciacion me gustaria resaltarla y que se entienda: los dos tipos de contenedores
son importantes.

En segundo lugar, con relacion al 1.084.812 TEU del récord que habiamos hablado
del afio 2022, contenedores llenos fueron 795.356, y vacios 289.456. Esa es informacion
publica que se encuentra colgada en la web de la ANP. Ese es el nimero del movimiento
récord de TEU del afio 2022, que fue, reitero, de 1.084.812.

Se hablaba de los puertos de Paysandu y de Fray Bentos. Tenemos que reconocer
gue ahi tenemos una dificultad de puesta en valor de los puertos, o mejor dicho, que
tengan una actividad constante en el tiempo. Hoy las realidades son distintas. El puerto
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de Fray Bentos, obviamente, es un puerto distinto porgque es ocedanico y tiene alguna
actividad en cuanto al movimiento de madera de pino para India y para China. ¢Es
suficiente? No, no es suficiente. Estamos atras de algunos proyectos que tienen que ver
con la hidrovia y nosotros apostamos a que se puedan estacionar en Fray Bentos. Hoy no
es algo concreto, pero estamos trabajando y lo que podemos transmitir es que el Puerto
de Fray Bentos tiene mas posibilidades de crecimiento que el puerto de Paysandq,
porque tiene una mejor infraestructura, mayor profundidad -ya que hasta ahi pueden ir
bugues oceanicos- y porgue esta cerca del comienzo de la hidrovia. Son todos elementos
importantes, y entendemos que nos van a ayudar con el objetivo, que hoy no hemos
logrado y hay que decirlo. No se han logrado los objetivos que nos habiamos trazado,
pero estamos trabajando para poder posicionar ese puerto como un puerto que tenga una
actividad constante y permanente en el tiempo.

El puerto de Paysandu es un puerto fluvial. Por lo tanto, es un puerto que esta
destinado al movimiento de barcazas. También es un puerto que lamentablemente hoy
tiene poca actividad. Ustedes saben que se ha discontinuado un servicio de un barco de
contenedores que inici6 su actividad en el afio 2021 y por distintas razones
lamentablemente se discontinué. Ya habia pasado en afios anteriores. Ahi hay un tema
de fondo que tiene que ver con el movimiento de la mercaderia, la logistica y las
decisiones de los duefios de la carga, que al final del dia son las navieras, y que priorizan
gue esa carga llegue al puerto de Montevideo -al puerto oceanico- por camion y no por
agua. Hemos hablado infinidad de veces con distintas industrias que estan cerca del
puerto de Paysandu, como la industria citricola, la arrocera y la de piedras preciosas en
Artigas. Hemos recorrido y hablado con todos, pero lamentablemente el resultado no ha
sido positivo, y hay que decirlo. Seguimos trabajando para poder lograr que esos puertos
puedan tener actividad. Reitero que obviamente no es lo mismo el puerto de Fray Bentos
que el puerto de Paysandu. Hoy lo tenemos en el debe, y seguimos trabajando
permanentemente para poder venir en alguna oportunidad y anunciar alguna noticia
positiva al respecto.

En cuanto a lo del muelle de la Armada, puedo decir que sin tener en cuenta el
acuerdo con Katoen Natie del afio 2021 en el que se establece que tienen una suerte de
preferencia en caso de que la Armada se mude de locacion, es decir que salga de donde
estd hoy, como una visiOn estratégica y portuaria, entiendo que para el desarrollo
comercial del puerto seria bueno -creo que hay cierta unanimidad- que la Armada se
pueda trasladar en algin momento. Reitero que eso tiene que ver con el desarrollo
portuario y comercial, en el sentido de que esa area se transforme en una zona comercial
-el ferrocarril y la linea férrea van a ingresar practicamente por donde hoy esta la base
naval-, y con que no ingrese tanta gente al puerto de Montevideo. Es decir que hay
muchas razones que conceptualmente nos indican que lo mejor seria que la base naval
se construya o se pueda posicionar en otro lugar en la bahia de Montevideo.

Por otra parte, no hay absolutamente nada en concreto. Si hay algunas ideas, pero
no mas que eso. Obviamente que cuando esas ideas vayan tomando cuerpo o tengamos
algo concreto, lo vamos a venir a trasmitir, como corresponde, pero hoy la realidad es que
no hay nada concreto. Nosotros entendemos que deberiamos buscar y llevar adelante
todas las acciones porque, en ese concepto original del reordenamiento portuario, esa
zona también la tenemos que ordenar, y la mejor manera de hacerlo es que la base naval
se pueda transferir a otro lugar.

Con respecto a los 14 metros, dijimos que el proceso se esta llevando adelante por
parte de la Comision Administradora del Rio de la Plata. Hemos llevado adelante un
intercambio en el que la delegacién argentina nos hizo veintinueve preguntas con
respecto al proyecto original. Esas preguntas se contestaron. Aspiramos a que en el
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correr de 2023 podamos estar dando por finalizado ese proceso diplomatico y
obtengamos la autorizacion. En lo que tiene que ver con el financiamiento de los 13
metros a los 14 metros -creo que la pregunta iba por ahi-, hay que ver en este disefio las
posibles necesidades que existan desde el punto de vista de los equipos necesarios para
esa obra. Nosotros decimos y respaldamos que estamos muy conformes con el trabajo
de nuestras dragas y, por lo tanto, en principio, ese trabajo lo iniciariamos con las dragas
nuestras, con el presupuesto que esta asignado a ese sector de la ANP, que es la
Gerencia del Area Dragado. Lo méas probable y seguro es que no estemos hablando de
2023, sino de los afios venideros. Hoy estamos apostando a poder resolver el tema
desde el punto de vista juridico y que quede esa autorizacion o, mejor dicho, que se
valide el proyecto presentado por Uruguay en la Comisiébn Administradora del Rio de la
Plata.

Con respecto a las consultas de TCP, podemos establecer que los procedimientos
fueron los establecidos en la Ley N°16.060, Ley de Sociedades Comerciales, y me
comprometo y nos comprometemos a enviar toda la documentacion correspondiente a los
analisis financieros y juridicos, que se llevaron adelante en la terminal TCP, que fueron
aprobados por el directorio. Lo que si me gustaria dejar establecido son los dos pilares
fundamentales que todo el mundo tiene que tener claro. Uno es que no afecta el crédito
soberano, que para nosotros es muy importante en cuanto a la financiacion; reitero que
es una financiacion que no afecta al crédito del Uruguay. El otro es que la ANP o el
Estado uruguayo no salen de garantia del préstamo, sino que la totalidad, el cien por
ciento de la garantia, corre por cuenta de la empresa internacional Katoen Natie.

No obstante, con respecto a esos temas, preferiria poder enviar toda la informacién
gue nosotros tenemos, para que sea analizada como ustedes lo crean conveniente.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Estuve tildando las
preguntas y muchas fueron evacuadas. En el caso de TCP, el Puerto queddé en ampliar
informacion.

Hay temas que no se mencionaron, pero que si hicieron referencia los sefiores
diputados, y valoro y agradezco lo dicho con respecto al puerto de Colonia. Creo que
coincidimos en que ha sido un desarrollo favorable para ese puerto.

También quiero destacar o que menciond Varela sobre la posibilidad de un puerto
de cruceros. Es un tema que en algin momento estuvo arriba de la mesa como algo
conveniente y necesario, que estaba atado a la posibilidad de reubicar el transporte de
pasajeros de Buquebus y de las empresas que habitualmente hacen la interconexion con
Buenos Aires, e incorporar cruceros. Ese tema, cuando se presentd la iniciativa privada
por Maua, requeria de una concesion mas alla del puerto de Montevideo, y también se
estaba pidiendo, para la viabilidad financiera, la concesion del puerto de Colonia. Por ese
motivo, el gobierno tomo la decisién de no aceptar esa iniciativa privada. O sea que no se
acepto y quedo en stand by. Si aparece alguna nueva propuesta, obviamente, la vamos a
dar a conocer. En lo que si se esta trabajando es en la mejora de la seguridad de los
pasajeros que habitualmente se da en esa intervencion de puerto de pasajeros y puerto
de carga. Se esta tratando de mejorar la seguridad para el proximo verano, y estamos
trabajando con alguna propuesta que vamos a hacer llegar en el momento en el que se
concrete. Me parece buena cosa porque ha aumentado el volumen de pasajeros de
cruceros, como también el de transporte a Buenos Aires.

En cuanto a lo del diputado Fernandez, le decimos que si, que este gobierno desde
el primer dia dijo que las cosas que estaban bien se iban a continuar, y parte de lo que
usted menciond, que tiene que ver con el plan director, es lo que estamos llevando
adelante. Creo que corresponde que asi se dé dentro de una Administracién seria y
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responsable, en el sentido de tomar lo que venia en proceso y con un analisis de
perspectiva de desarrollo portuario, y seguir en ese proceso, que me parece que es lo
gue hoy se ha mencionado. Quizas se ha hecho con un ritmo mas acelerado en estos dos
afos, a pesar de las dificultades, y hoy se ven resultados dentro de ese plan director.

Con relacion a lo mencionado por el diputado Fernandez de seguir al ministro,
puedo decir que agradezco y valoro que me siga porque creo que es parte de nuestra
tarea. Creo que es siempre bueno cuando nos siguen porque si hay alguna falla, la
detectamos en el momento y la podemos corregir. Va a tener que trabajar duro porque
seguir a este Ministerio no es facil, pero igualmente valoro el esfuerzo de su parte.

Con respecto a los puertos deportivos, como dije en aquel momento y lo vuelvo a
decir ahora, es real que hubo un primer pasaje. Este afio estamos trabajando en el puerto
de Punta Carretas porgue nuestra intencion es continuar con lo que estaba en marcha.
Recordaran que en algiin momento la diputada Ana Olivera -si mal no recuerdo- preguntd
por el puerto de Punta Carretas en una de nuestras comparecencias aca. Habiamos
dicho que lo teniamos detenido por el momento, y que estabamos ordenando las
prioridades. En este afio se va a avanzar en eso. Es un proyecto que lo venia
gestionando y lo habia licitado el Ministerio, y por tal motivo vamos a estar trabajando. El
pasaje se va a dar en la medida en que analicemos la conveniencia, conjuntamente con
el Puerto, y tengamos la certeza de que lo pueda absorber el Puerto o que nosotros
cumplimos con la obra prevista y luego hacemos el pasaje. No lo descartamos. No es que
sea de forma caprichosa, sino que lo vamos haciendo gradual, como dijimos el primer
dia. De repente no estamos cumpliendo a cabalidad con lo que estaba previsto en la ley,
pero lo estamos haciendo gradualmente, y aspiramos a poder concretarlo o no. Se vera
gué es lo mas conveniente, en un proceso de un andamiaje y de una experiencia de plan
piloto de los primeros pasajes de puertos que ya hemos traspasado a la Administracion
Nacional de Puertos.

Agrego estas cosas, que son las quedaron.

Me parece que quedo la situacion societaria de TCP, que va en la linea de la
informacion complementaria que va a enviar el Puerto.

Por lo que veo acd, salvo eso, lo demas lo pudimos responder. Si falta algo, con
gusto lo haremos.

SENOR PRESIDENTE.- Saludamos y damos la bienvenida al vicepresidente de la
Administracion de Ferrocarriles del Estado, doctor Gustavo Osta, y al gerente general de
SELF, licenciado Benjamin Kermanian.

SENOR REPRESENTANTE TIERNO (Martin).- Saludamos a la delegacién, como
hicieron los compairieros.

Un comentario respecto a como se encard la primera respuesta que dieron tanto el
presidente Curbelo como el subsecretario Olaizola. La tarea de los diputados -el
subsecretario Olaizola la conoce bien porque particip6é en esta Comisién durante los cinco
afios anteriores; en el periodo anterior de gobierno- es preguntar y sacarse todas las
dudas respecto a los diferentes temas. El era un diputado que trabajaba y mucho, muy
inquieto, que tuvo la oportunidad, en cada comparecencia del Ministerio y de las
autoridades de los entes autbnomos que dependen del Ministerio, de hacer todas las
preguntas que entendia que eran necesarias para su tarea. Me parecié que hubo alguna
molestia por la pregunta sobre la Laguna de los Patos, por el tono de la respuesta de
ambos. No es la forma en que trabaja esta Comision; yo la integro hace nueve afos y es
una Comisién que trabaja de otra manera. Después se encauzd, me parece, con las
respuestas del sefior Curbelo y del sefior ministro.
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Queria dejar esa constancia, porque la tarea nuestra es preguntar. A veces alguna
pregunta puede incomodar mas que otra, pero me parece que no corresponde usar un
tono que no es acorde a esta Comision.

SENOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS. -Si
realmente utilicé un tono que no era adecuado, solicito las disculpas del caso. Con el
sefior diputado Tierno nos conocemos hace afos, hemos compartido muchas instancias
de este tipo y siempre fue con respeto y fomentando el dialogo; en ningiin momento fue
mi intencién utilizar un tono indebido porque, ademas, no lo utilizaba cuando integraba
esta Comision. Capaz que dije algo con cierto énfasis o di a conocer esta resolucion del
afio 2017, que es preexistente a esta administracion y queria ponerla en conocimiento de
esta Comision. Supongo que algunos integrantes de esta Comision ya la conocian; de
todas formas, queria remarcarlo porque al preguntarsele a la delegacion esta inquietud,
nos parecia central que estuviera sobre la mesa la existencia de esta resolucion de
creacion del puerto de Tacuari, que ya tiene seis aflos y que es parte de este proceso
gue comenzé el 8 de diciembre de 1961 con la declaracion de los presidentes Haedo y
Goulart en un acta elaborada en la ciudad de Brasilia donde, entre otros puntos,
acordaron impulsar la navegaciéon en la hidrovia de Laguna de los Patos.

SENOR PRESIDENTE.- Hechas estas consideraciones y las anteriores realizadas
por el sefior ministro, ademas de alguna consulta que pueda haber quedado para ser
evacuada posteriormente en forma escrita, damos por finalizado el tema "Puerto de
Montevideo".

Ingresamos al segundo tema del orden del dia: "Ferrocarril Central".

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Para complementar
lo que decia el sefior subsecretario, creo que parte de lo que dijimos es que el gobierno
ha llegado para dar continuidad a los proyectos de las administraciones anteriores, y esto
es parte de lo que mencionaba; quizas no es la forma, pero es el mismo objetivo. Creo
gue tanto el desarrollo fluvial de la Laguna Merin como la posibilidad de concretar el
puente de Rio Branco son politicas que se vienen llevando adelante hace mucho tiempo,
y tuvimos la suerte, mediante la visita del presidente Lula a Uruguay, de poder avanzar y
concretar temas de los que se venia hablando hace veinte afios y no se habia logrado su
realizacion. Parte del trabajo como Estado uruguayo es la responsabilidad de avanzar
dentro de las posibilidades que tenemos, y cuando tenemos una chance, darle para
adelante, que es lo que hicimos en estos dos casos.

Con respecto al ferrocarril central, nos han hecho preguntas que tienen que ver con
el desarrollo y la situacién del proyecto, con el avance de obra, con la fecha de entrega,
con la estimacion de sobrecostos, con el diagnostico de la Direccion Nacional de
Transporte Ferroviario, y hay una pregunta especifica referida a AFE y su rol dentro del
sistema de transporte de carga, y sobre las proyecciones 2023- 2024.

Ya que tenemos al Directorio de AFE, toquemos el tema de como ve el Directorio,
dentro del sistema de transporte de carga, el rol de AFE en perspectiva de futuro, que me
consta que lo vienen trabajando y hemos tenido reuniones en esa direccibn para
posicionar a AFE de la mejor manera y para fortalecer su participacion en SELF, que
permite que pueda gestionar y ser un operador publico eficiente. Creo que seria
conveniente darle la palabra a AFE y que nos haga una exposicion sobre lo que se viene
haciendo, en ese ida y vuelta que nos permita tomar las mejores decisiones con
perspectiva a futuro.

SENOR POLLAK (José).- A partir de la Rendicion de Cuentas pasada, el sistema
ferroviario se dividio. La vialidad ferroviaria paso6 al Ministerio de Transporte, de la misma
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forma que la vialidad caminos; o sea que la gestidon de infraestructura que comprende
construccion, mantenimiento, sefializacion y torre de control paso a la Direccion Nacional
de Transporte Ferroviario del Ministerio de Transporte.

AFE fundamentalmente se quedd con tres cosas concretas, que son: el transporte
de pasajeros, que lo haria en forma directa; el transporte de mercaderias, que se hace a
través de SELF, que es una sociedad anonima de servicios logisticos ferroviarios, cuyo
51 % pertenece a AFE y el 49 %, a la Corporacion Nacional para el Desarrollo; y otra
area enorme es la de los 1.500 predios que tiene dispersos en todo el pais, de los cuales
la gran mayoria estan abandonados, a los que les estamos dando camino. Me parece
muy importante este punto, pues teniendo doscientos veinte mil compatriotas viviendo en
asentamientos, en condiciones casi infrahumanas, tenemos esa cantidad de predios
abandonados por parte del Estado. Me interesa mucho, personalmente, y le interesa al
gobierno darle camino y que se ponga al servicio de la sociedad.

Volviendo al transporte, en este momento el Ministerio estd encarando fuertemente
el tema del transporte de mercaderias. A través de SELF, los equipos se tienen que
ajustar para ser compatibles con la via central: tener navegadores y equipos. Lo podra
explicar el director de Transporte Ferroviario, pero el sistema ferroviario va a ser
informatico, no serd mas manual, como en la época de los ingleses y como esta ahora.
Para entrar en la via central debe tener navegadores compatibles; lo mismo que un avion
gue, cuando viene al aeropuerto de Carrasco, tiene que tener compatibilidad con la torre
de control, si no, no puede entrar. Hay dos sistemas; uno, se contraté hace seis o siete
afos y todavia esta en tramite; recién lo estamos terminando. Hubo problemas de gestion
con esa licitacién, que es un sistema AUV, que se usa en muchas partes del mundo,
como en Argentina o en Brasil, y que lo van a utilizar las vias secundarias, pero la via
principal, la via central, va a utlizar un sistema diferente, mas avanzado
tecnolégicamente. SELF tiene dos alternativas. En los vagones, la idea es equipar y
poner en condiciones cien vagones por afio hasta llegar a los trescientos; esto esta en
tramite. Fijense que una corrida desde Rivera hasta el puerto de Montevideo necesita una
formacion de treinta vagones en origen, otra de treinta vagones en destino y otra yendo a
cargar de vuelta. O sea que cien vagones por afio durante tres afios seria un minimo para
poder trabajar eficientemente, y se haria acondicionando los vagones propios.

En cuanto a los equipos, en estos dias -en dos meses vamos a poder dar
informacion mas concreta- se esta estudiando y elaborando un pliego de condiciones
para licitar la compra de los navegadores y equipos accesorios para las cuatro
locomotoras que tiene SELF -que no son modernas- o la compra de equipos nuevos. Se
estad en pleno estudio con el Ministerio y con los organismos financieros para ver qué
salida se le va a dar.

En cuanto a los predios, hay determinados predios logisticos dispersos a lo largo de
todo el pais. Hay dinero que esta sumergido y lo vamos a sacar a flote. Por ejemplo, por
la terminal Carnelli, que en este momento la tiene arrendada la empresa Saman
-arrendada por treinta afios, pues en la ultima Rendicién de Cuentas se autoriz6 a que los
contratos de arrendamiento para predios logisticos se puedan extender hasta treinta
afios-, estamos conversando con el Banco Republica para que nos dé un adelanto de
diez afios del arrendamiento o para hacer un fideicomiso, de forma que nos dé una
interesante cantidad de dinero para comprar equipos. En estos dos meses vimos un
predio interesante en Tacuarembo, otro en Artigas, otro en Nico Pérez; estan apareciendo
predios logisticos, y eso va a ayudar, o0 esperemos que sea suficiente para poder
readecuar los equipos.
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En transporte de pasajeros -que capaz que el director Granfa les puede explicar
mejor- hay una idea de planificar y desarrollar su marco formal, pero va a demorar un
poco mas, pues hay una idea de ver como corre el modelo con el transporte de UPM vy el
transporte de SELF. Los coches actuales de AFE se pueden adaptar al sistema RMT, o
sea, que funcione en la via central, pero hay que ver si vale la pena o si vale la pena
comprar nuevos. Es un estudio al que, terciando este afio, cuando se empieza a
encaminar el transporte de pasajeros, vamos a empezar a meterle el diente.

En este momento, las operaciones ferroviarias estan muy limitadas porque la via
central esta inoperativa; entonces, hay un transporte de cemento para Ancap desde
Minas a Montevideo; un transporte de troncos desde Paso Ataques, Rivera, a
Chamberlain, para exportacion, que se par6 por problemas del mercado de oriente y que
ahora se reiniciaria nuevamente, y este afo la idea es transportar cien o ciento cincuenta
mil toneladas. Cuando esté pronta la via, va a ser otro cantar, y de acuerdo a como
tengamos el avance de la seleccion de los equipos vamos a poder tener un panorama
mas claro, creo que en tres o cuatro meses; no puedo decir en la Rendicién de Cuentas
porque no va a estar pronto todavia el estudio, pero en tres o0 cuatro meses vamos a
poder informarles el estado de situacion, porque lo que esta pensando el equipo es que
cuando empiece a funcionar la via central haya un equipo de SELF ademas del de UPM,
después de todos los periodos de prueba.

SENOR PRESIDENTE.- Sefior ministro: me esta solicitando el uso de la palabra el
director Kelland, seguramente para complementar alguna informacion.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Adelante.
SENOR KELLAND (Williams).- Voy a tratar de ser breve.

Quiero destacar el relacionamiento que tenemos los tres directores que, a pesar de
la diferencia de enfoques que podamos tener, desde el punto de vista personal y de
colaboracion es, a mi criterio, excelente, por mas que en el Directorio tenemos algunos
debates bastante interesantes que quedan en actas. Esta relacién se extiende también a
autoridades del ministerio.

Hemos tenido algunas charlas muy interesantes con el subsecretario Olaizola, sobre
todo por la linea de Rio Branco, el desarrollo de la hidrovia de la Laguna Merin y las
cargas a desarrollarse, pero sobre las que ya estan para transportar, que ojala sean por
transporte ferroviario.

Acéa hay dos visiones distintas. Con respecto a SELF quiero hacer una precision. La
ley de creacion de SELF -que no entiendo mucho todavia- deja al director de la oposicion
afuera. Quiere decir que yo, tedricamente, y en la practica no tomo decisiones referentes
a SELF y estoy muy poco enterado, salvo lo que por buena voluntad el presidente y el
vicepresidente me trasmiten. Si tengo mi vision sobre lo que deberia ser el transporte de
carga y lo que son empresas estatales de carga y de pasajeros.

En ese aspecto voy a destacar la honestidad intelectual del ministro Falero.
Podemos tener discrepancias, y de hecho las tenemos. Hace dos afios atras, por
noviembre de 2021, en una entrevista larga en Canal 5 y no recuerdo en qué otro medio,
manifestd claramente algo que muchos piensan pero no dicen, y que €l tuvo la valentia
de decirlo y quiero destacarlo hoy aca. Dijo que él entendia que no deberia haber una
empresa de cargas estatal ni de pasajeros. Yo respeto esa honestidad intelectual de decir
las cosas que son muy duras, de no guardarlas.

Después hubo otros avatares politicos que hicieron que se siguiera trabajando en
SELF y que se hable del transporte de pasajeros, que para mi es indispensable para
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descongestionar, sobre todo, Ciudad de la Costa. Segun algunos estudios que hemos
hecho -en ese caso el Ministerio debe tener las cifras mas ajustadas por los peajes y
demas-, estimamos que entre 300.000 y 350.000 personas por dia entran a Montevideo a
trabajar en la mafana y se van en la tarde. Creo que el tren jugaria un papel muy
importante en el transporte de esa gente, sobre todo en ahorro de tiempo. Estamos
hablando de un transporte que bien implementado llevaria a la mitad el tiempo fisico de
trasladarse. Estamos regalandole a la gente no menos de una o dos horas por dia para
descansar o estar con su familia

Yo creo que va por ahi la cosa.

Desde el punto de vista técnico nos hemos asesorado sobre otras soluciones que se
han propuesto Ultimamente y nos han dicho que es muy dificil que sean posibles, pero
alla los inversiones privados que hacen ese planteo.

Con respecto a la carga -reiterando que no estoy dentro de SELF-, hace entre
veinticinco, treinta afios que estoy en este tema como aficionado. No soy especialista,
pero me lo he tomado muy en serio desde la época en que estuve como edil
departamental en Soriano. En esa época la relacion de costos en el transporte eran: 10
en el transporte maritimo -por barcaza-, 40 en tren y 100 en camion. Hace un afio y pico o
dos accedi a los videos de un seminario que se hizo sobre la hidrovia de la laguna Merin
y la relacion era -aunque no lo quieran creer- exactamente la misma, a pesar de haber
transcurrido tanto tiempo.

Evidentemente, uno de los cuellos de botella que tiene Montevideo como hub, ¢ cual
es? El costo de los fletes para que le llegue mercaderia o para trasladar mercaderia. Ahi
el transporte ferroviario estoy segurisimo de que juega un papel preponderante. Yo
lamento profundamente -y soy muy critico- que los partidos politicos de este pais -y soy
un amante y defensor de la politica- no se hayan dado cuenta ni hayan previsto
estratégicamente esto hace treinta y cinco afios. Creo que hoy estamos pagando las
consecuencias.

Yo he estado siguiendo al ministro Falero -he ido a ADM y demas- y sé que se estan
gastando cifras muy importantes en camineria, rutas, puentes y demas que,
evidentemente, provocan desarrollo, pero al no existir transito de ferrocarril todos
sabemos que se termina perjudicando la vida Gtil de toda la parte vial.

Yo miro para adelante; por mi formacién, por mi estilo de vida y demas no miro al
corto plazo; no miro al 2025. Hay que mirar a cinco, diez, quince o veinte afios. Yo creo
gue el transporte de ferrocarril es indispensable.

La pregunta del millon es si dejamos el transporte ferroviario exclusivamente en
manos de empresas privadas -ya hay dos y viene otra en viaje; seguramente van a
aparecer mas-, generando un oligopolio, o0 si tenemos alguna empresa estatal que actue
como una especie de ente testigo para que esa diferencia de 60 puntos que hay entre el
transporte ferroviario y el transporte en camiones no ponga en términos medios y termine
siendo buen negocio transportar por tren, pero mucho mas negocio todavia para las
empresas privadas, cosa que a mi no me molesta. Pero si pasa a ser mal negocio; ¢ para
quién? Para el pais, porque esos puntos extra por encima del 40, ese maravilloso que yo
les decia, nos repercuten en el costo pais. Y todos sabemos que tenemos un costo pais
altisimo. Yo, como productor chico agropecuario, embarco dos camiones de trigo, pero a
mi se me van US$ 30 la tonelada de la zona de Cardona a Nueva Palmira. Son 100
kilbmetros. Hay zonas en este pais como Tacuarembo y Cerro Largo en las que se dejé
de plantar soja porque cuando estaba a US$ 650 era negocio, pero cuando se vino a
US$ 300 obviamente que no; ahora que esta en US$ 500 tampoco es negocio.
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Entonces, los fletes inciden y determinan el aspecto productivo del interior de
nuestro pais. Y digo del interior, pero le pega también al puerto. Y ustedes diran:
"Demasiado tenés con AFE como para meterte con el puerto”. iNo! Esta todo integrado.
Aca el sistema de transporte involucra a los puertos, las barcazas, las hidrovias, los
camiones. Los camiones son indispensables porque si no, ¢quién abastece al tren? La
mentira mas grande que existe es que el tren esta en contra del camion. jNo! Tienen que
trabajar en conjunto; jhay lugar para todos! jHay producciéon para todos! Seguramente,
como se decia hoy acd, va a haber nuevas producciones que van a generar tonelajes,
gue van a generar desarrollo en el interior, desarrollo del pais y, sobre todo, la tan temida
guerra de puertos. Todos sabemos que hay puertos en la region que todos sabemos que
son muchisimos mas baratos que el puerto de Montevideo. Yo no le echo la culpa a la
administracion; no le hecho la culpa a la ANP; no le hecho la culpa a nadie. Es un hecho
real.

Yo le agradezco este tiempo, sefior presidente, porque si bien no incido
directamente en SELF, soy defensor a muerte de SELF, y mis compafieros de Directorio
saben que es asi.

Tengamos en cuenta que en este momento AFE es la inmobiliaria mas grande del
pais y que, lamentablemente, en muchos de esos predios con tremendo valor econdémico
gue AFE perdioé por inaccién hoy hay cantegriles. Lo que hay que hacer en esos casos es
tratar de regularizar. Coincido con eso.

Hay predios de un valor logistico tremendo que AFE tiene que integrar a la cadena
de valor y, como dice el presidente, ponerlos en el comercio, en el mundo de la economia
real. En eso vamos a colaborar para el desarrollo.

Yo creo que el dilema -y lo planteo sin ningun tipo de dramatismo- lo van a tener, no
en este periodo de gobierno, sino en el otro. ¢ AFE se elimina como ente autbnomo o se
refunda -porque es una refundacion-, se genera una empresa de transporte de pasajeros
y de carga que le dé ganancia al pais desde varios puntos de vista -no solo desde el
punto de vista econdmico, sino desde el punto de vista del desarrollo- y se convierte en
un ente testigo de las dos situaciones? jNo subvencionar! jNo regalar plata! jNo pérdidas!
Un ente testigo que sin tener ganancias exorbitantes actie de manera favorable al
desarrollo de nuestra economia.

Muchas gracias, presidente.

SENOR PRESIDENTE.- Agradézcale al sefior ministro que es la autoridad
competente; yo soy una simple herramienta de coordinacidon y conducciéon de la
Comision.

Sefor ministro: simplemente para que usted sepa, me ha solicitado una intervencion
el vicepresidente Osta y nuevamente el presidente Pollak.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Vamos a
ordenarnos, porque este tema es muy largo y generar una discusion sobre las visiones no
seria prudente porque lo que los legisladores quieren es tener respuestas a sus
preguntas concretas. Sin embargo, no puedo dejar pasar lo que manifestaba el director
Kelland en cuanto a las dos visiones. Yo creo que ha quedado demostrado en su
alocucion que hay una sola vision y es la misma. Créanme gque es la misma.

Mantengo lo que dije en su momento respecto a que una empresa como AFE no
podia seguir funcionando en las condiciones en que estaba. La decision que toma el
gobierno es tratar de dotarla de elementos para que sea competitiva y eficiente. El pais
no se puede dar el lujo de seguir manteniendo empresas ineficientes. Quizds esa
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decisidbn o manifestacion mia permitid, por ejemplo, que en la rendicion de cuentas
pasada se sacara la mochila a la infraestructura y que hoy estemos pensando en una
AFE eficiente. O sea que es coincidente; no hay una visiéon diferente, lo que no es menor.
Digo titulares. Si ustedes escuchan veran que cuando me hacen consultas con respecto
al transporte de pasajeros nunca este ministro ni este gobierno lo descarta. Yo creo que
es necesario, pero en su tiempo. Como también dije anteriormente que las cosas que
estaban bien se mantenian y se ejecutaban en este periodo de gobierno, también debo
manifestar que AFE estaba muy mal; lo que esta haciendo este gobierno es pensar en
perspectiva de futuro un desarrollo adecuado a la necesidad del pais que contemple,
entre otras cosas, que sea un operador eficiente.

Coincido en que tiene que ser un operador publico como monitor, de alguna manera,
competitivo con los privados.

Con respecto a los operadores que podran venir, no van a venir los que se les
parezca. La decision la va a tomar el Ministerio; vamos a habilitar a los operadores en la
medida de las necesidades y no al barrer porque tampoco se trata de que todos vengan a
competir con una misma via central. ;Qué vamos a hacer? ¢A sobrecargarla y que
después no podamos contemplar las necesidades de esos operadores? O sea,
tranquilos. Lo que esta haciendo este gobierno es proyectar el desarrollo ferroviario hacia
adelante, a diferencia de lo que sucedid, que fue simplemente habilitar una via central
porque habia un solo emprendimiento que la requeria. Ahora estamos definiendo el
desarrollo ferroviario en perspectiva de futuro tratando de dejar una politica de Estado.
Esperemos que las nuevas administraciones la continien. Mi objetivo como Ministerio, en
coordinacion con AFE, es armar una politica de Estado para el desarrollo ferroviario que
contemple todas las necesidades. Por eso digo que hay coincidencias y no diferencias.

Simplemente, queria hacer conocer esto porque quedé como que el ministro queria
cerrar AFE. Es verdad; lo dije aca: AFE, en la situacion en la que estaba, habia que
cerrarlo. De lo contrario, era un barril sin fondo, un Pluna dos. Lo salvamos, porque se
tomaron decisiones que era sacarle una mochila y ayudarlo, con el desarrollo inmobiliario
gue plantea el presidente, a que tenga equipamiento moderno.

Mas alla de que el presidente dijo aca que en dos o tres meses me iba a llegar una
propuesta respecto a si incorporar equipamiento a la maquinas que hoy tenemos o traer
algo nuevo, en lo personal entiendo que si AFE quiere ser competitivo y un operador
publico que pueda demostrar eficiencia no puede seguir con el equipamiento viejo; tiene
gue tener equipamiento nuevo. Asi que voy por la linea de la renovacion del
equipamiento en su totalidad en la medida de las posibilidades, buscando el
financiamiento y la herramienta financiera que lo permita.

Esta es mi opinion adelantada de lo que me van a traer porque asi por Io menos no
me traen algo que ya saben que el ministro esta en contra. Si queremos competir con el
operador privado tenemos que estar en igualdad de condiciones: equipamiento,
locomotoras, sefalizacion y seguridad, que no es menor. Las locomotoras deberan tener
el equipamiento de monitoreo y seguridad similar a las demas porque, si no, estariamos
cometiendo un error en ese proceso de vision de futuro del desarrollo ferroviario.

SENOR POLLAK (José Pedro).- Quiero aclarar -no sé si entendi bien lo que acaba
de decir el director Kelland- que la intencién del gobierno es que SELF S. A. sea de
propiedad estatal; es decir, que no sea solo un ente testigo, sino un ente principal en el
transporte de mercaderias, fuera del contrato que tiene UPM con la empresa de
transporte.
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En ese sentido, hay muchas légicas y muchas propuestas. Una de ellas es
complementaria con la hidrovia de la Laguna Merin que implica -precisamente, fue una
idea del director Kelland- que pase la via a 12 kilbmetros de donde esta el proyecto del
puerto. Se esta entrando a poner el radar en extender 12 kilometros al ramal para que la
hidrovia se pueda conectar por via ferroviaria. El puerto Seco de Rivera lo esti
gestionando y armando la Administracion Nacional de Puertos. También se esta
conversando sobre un convenio con Argentina para que haya una interoperabilidad en el
transporte ferroviario. La idea es que haya una interoperabilidad a través del ramal de
Salto Grande con la Mesopotamia y el norte argentino de la misma forma en que hoy un
omnibus, un avion o un bugue argentino viene a Uruguay Yy viceversa. Dentro de todo eso
estan los desarrollos que va a hacer la empresa SELF S. A. y que el Estado va a estar
gestionando.

Me parece que estamos en la misma linea; no va a ser un ente testigo, va a ser
mucho mas que eso, por suerte, porque hay condiciones y voluntad; si podemos
conseguir equipamiento nuevo -como decia el ministro-, el futuro del sistema ferroviario
del Uruguay va a ser una cuestion muy interesante.

SENOR OSTA (Gustavo).- Buen dia a los integrantes de la Comision.

El director Kelland hacia mencién a un asunto que creo que es importante en el
momento en que abordamos el tema: poner sobre la mesa el tema de la razén de ser,
gue es hacia dénde se ha ido dirigiendo la discusion, la informacién, el trabajo en la
comision.

Se ha hablado de la posibilidad de cerrarse o refundarse, de que los avatares de la
politica -dijo el director Kelland- habian llevado a este nuevo planteo del gobierno, del
Directorio de AFE y de SELF S. A. Entonces, queremos dejar claro -ya lo ha hecho el
ministro- que estamos relanzando una nueva etapa del tren

Cuando llegamos a la Administracion habia algunos anuncios de cierre. Por
ejemplo, la Union Ferroviaria -lo mantenia en reuniones privadas con nosotros y a nivel
publico- sostenia que el gobierno anterior habia dejado bombas -creo que lo dijo asi- a
punto de explotar y que estaba al borde del cierre. También lo habia expresado el
exministro Rossi en una entrevista, en la que le preguntaron si iba a seguir el camino de
Pluna y él dijo: "Si; si sigue asi quizas siga el camino de Pluna”.

Nosotros nos encontramos con ese panorama Yy, realmente, es un desafio de
gestion porgue hay entes que estan estructurados de tal manera que hacen que las cosas
fluyan de una manera mas profesional. AFE estaba en un estado de vaciamiento porque,
entre otras cosas, el deterioro en recursos humanos habia sido muy importante en los
ultimos quince afios. Se habia bajado de 1.094 funcionarios en 2004 a cuatrocientos y
poco y mal asignados; entonces, habia areas como la de infraestructura que no se podian
cubrir. Para los desafios que se vienen, con el personal que quedaba en infraestructura,
era imposible para AFE llevar adelante el mantenimiento con su empresa SELF S.A. y en
definitiva con todo el sistema necesario, porque las vias se le ofrecen a todo el sistema
gue va a operar en condiciones de hacerlo. Esa fue la razén por la cual en la rendicion de
cuentas se paso nuevamente al Ministerio, para que tuviera la potencia para hacerlo.

Por otra parte, como bien decian el ministro y el presidente, estamos focalizando en
la carga. Esto ya se dio en el pasado. Yo revisé la informacioén de unos afos atras, y creo
que el expresidente Setelich en su momento tuvo una discusion porque en si AFE es
carga; después, veremos lo de pasajeros, que no se descarta, pero en estos quince afios
tampoco hubo una gran revolucién con el tema ni un relanzamiento del sistema de
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pasajeros. Este gobierno, como hubiera dicho el ministro, no lo descarta y va a dar los
pasos que sea en su momento. Ahora, estamos focalizados en carga.

En la carga si se perdié mucha participacién. En 2004 se transportaron 1.200.000
toneladas y en el dltimo afio que funcionaron las vias en condiciones, previo al
levantamiento para la obra, fueron cuatrocientas y poco, el récord historico a la baja.
Nunca antes en la historia de AFE se habia transportado tan poca carga. ¢Por quée?
Porque en el proceso de redisefio que hizo el gobierno anterior -que fue SELF S.A.,
Direccion Nacional y AFE- la empresa SELF S.A. no anduvo bien. Al inicio, en 2015,
habria doce o trece clientes; en 2019, habia dos. Eso obligé -fundamentalmente, a partir
de la llegada del presidente Pollak al Directorio- a que tengamos que hacer un redisefio y
asi generar una profesionalizacion en el manejo, en la gerencia, en los componentes
técnicos para que eso, de alguna manera, tuviera estos resultados, y los ha tenido; a
pesar de que las vias estan levantadas, el afio pasado se transporté un 10 % mas en
cemento y algo de rolos en el norte. A su vez, el déficit, los beneficios negativos, pasaron
de $107.000.000 a $ 40.000.000; es decir, $ 80.000.000 menos en una empresa que se
estad rearmando para ver como relanzar. Creo que es0s nUmeros son auspiciosos para
una empresa que esta desarrollando una politica comercial -como explico el presidente-
con el objetivo de ser un actor principal, importante. Desde ya habia quedado claro que el
51 % es propiedad de AFE, el 49 % de la CND. O sea, no se esta pensando en términos
de privatizacion. Tomamos una empresa del Estado muy precaria y la estamos tratando
de armar para competir -si, vamos a competir-, sabiendo que no solamente la presencia
del Estado en este tipo de actividades tiene un componente economico -que lo tiene-
porgue apostamos a ser un factor de apoyo al desarrollo nacional. Mi corazoncito batllista
me lleva a pensar que siempre es importante que el Estado tenga una participacion en el
mercado, en este caso a través de la empresa SELF S. A.

Este es un panorama general, a grandes lineas, de como esta manejandose el tema
de carga, desde donde lo tomamos, desde dénde empezamos, algun resultado parcial y
hacia donde vamos.

En lo referente a la administracion de AFE el desafio es todavia mucho mas
importante, porque hay una situacion administrativa bastante cadtica.

Respecto a los inmuebles, reconozco que fue voluntad del Directorio anterior
-porque asi lo manifestaron publicamente- vender parte de esos terrenos que estaban
ociosos; hay prensa en ese sentido. Nosotros pensamos que debemos priorizar algunos
objetivos: en primer lugar, la parte de desarrollo logistico -en eso el presidente Pollak
tiene una visién clara de hacia dénde ir; creo que hay unanimidad en el Directorio- y, en
segundo término, algunos otros terrenos que no tengan uso ferroviario que puedan tener
utilidad para ser base de vivienda. Por ahi vamos tratando de ordenar.

También hay situaciones llamativas en las cuales el Directorio estad yendo a fondo.
Por ejemplo -y esto si llamoé la atencidon- cuando uno pregunta cual es el contrato mas
importante que puede tener AFE piensa en algo vinculado al ferrocarril, pero no, era con
los servicios de seguridad. Entonces, como vicepresidente, me llamé la atencion que en
el afio 2004 se gastaran US$ 170.000 por afio y que esa cifra subiera anualmente; en
algunos afos lleg6 a estar por encima de US$ 2.000.000, US$ 2.300.000, en un total de
US$ 25.000.000 en un sistema -esto es lo mas complicado- que no tenia control en
cuanto a la ejecucién del contrato. Estamos viendo como acotar, como racionalizar. En
ese sentido no solamente yendo a la baja en ese gasto que a todas luces parece
excesivo, sino que estamos trabajando en implementar un sistema de control que
garantice que ese dinero que se esta gastando efectivamente se trata de un servicio que
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se esta cumpliendo. Hablamos de una empresa que en esos afios no invirti6 en
locomotoras y creo que eso le llamaria la atencion a cualquiera de los que estamos aqui.

Quizas, los diputados no tengan mucha de esta informacion. Obviamente, estamos
a las ordenes para suministrar toda la que sea necesatria.

En conclusion, estamos en ese redisefio. Ademas, ha tenido una derivacion por una
investigacion administrativa en una denuncia penal a quien estaba a cargo de esa
situacion; eso se esta tramitando en la Justicia penal con todas las garantias obviamente
gue conlleva. Digo esto para dar un ejemplo de algunas cosas que estamos
implementando con el sentido de generar informacién adecuada para la toma de
decisiones y transparencia; nada mas. También contesté respecto a todas las areas que
se estan auditando, porque también la Auditoria Interna de la Nacion lo esta haciendo.
Estamos dispuestos a dar toda la informacién a nivel parlamentario para que se tomen las
resoluciones que se quieran tomar.

Estamos reordenando, tanto en AFE como en SELF S. A., tratando de darle un
propdsito, como se dice ahora. ¢ Cudl es el propésito? Generar una empresa eficiente,
gue sea del Estado, que logre competir, que logre tener una participacion importante y
gue, en definitiva, esto que llamamos un nuevo tren sea un apoyo al desarrollo nacional.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Entiendo que el
tema AFE se esta encauzando y hemos transmitido parte de lo que se esta proyectando.
Quizas en una préxima reunion tendremos algo mas concreto a plantear a los sefiores
legisladores. En definitiva, creo que lo relativo al tema AFE el Directorio lo ha dejado
claro.

SENOR REPRESENTANTE SILVEIRA PEDROZO (Juan).- Buenos tardes.

La intencion primaria que tenia era hacer algunas preguntas, pero no puedo perder
esta oportunidad de sefialar algunos aspectos que creo son fundamentales.

En el tema del ferrocarril, el de AFE o del transporte en si creo que todos
coincidimos en que debe ser una politica de Estado, pero a veces actuamos de manera
distinta.

La historia del tema del ferrocarril implica, sin lugar a dudas, algunos aciertos y
muchos desaciertos. Por lo tanto, en principio yo no puedo compartir -por eso lo quiero
sefalar- lo que planteaba el ministro en su momento en una comparecencia que tuvo
aqui el dia 27 de julio de 2022, en la que decia: Si nosotros seguimos el criterio utilizado
en los ultimos quince afios, AFE desaparece solo; estamos salvando a AFE; vamos a
sacarle al menos la mochila que tiene de la infraestructura, que pueda ser eficiente en el
rol operador, comercial y pasajeros.

¢Por qué sefalo esto? Porque mas alla de diferencias politicas o estratégicas que
puedan tener los distintos partidos politicos, que es totalmente valido, debemos tener
historia. Cuando nos referimos a historia, podemos hablar del 31 de enero de 1949 o del
afio 1957 cuando Gestido interviene y hace un diagnéstico de la realidad. En 1965,
coincide con el alegato ferroviario que presenta el propio Directorio de AFE en aquel
momento, con Juan Carlos Fures como presidente y que, naturalmente, no pertenecia a
la izquierda. Ahi sefialaba los elementos con que se habia recibido a AFE, como se
desarrollaron y el grado de inversiones que se tenia. La verdad es que fueron muy
carentes.

Si nosotros nos transportamos y ahora el vicepresidente de AFE sefala y trae a
colacion lo que fue AFE, en 1987, 1988, comenz0 a haber personal excedentario
indiscriminadamente, sin tener en cuenta el valor profesional técnico que tenian los
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comparferos y las compafieras ferroviarias que quedaban excedentarios. Eso fue
tremendo.

Cuando en 1997 la Estacién Central General Artigas cumple los cien afios,
inmediatamente se la vende al Banco Hipotecario. Posteriormente, se hace un acuerdo
con Glenby, del grupo Barboni, y ustedes vieron cuéles fueron las consecuencias, cual es
la situacién en la que estamos. Estos son elementos de una consecuencia que se
arrastra.

Teniamos también lo que significaron los rieles rusos, que ¢cuanto tiempo
estuvieron en el puerto apilados sin ser colocados? A su vez, generando estadia.
Naturalmente, eso fue colocado en el gobierno del Frente Amplio. Se podra compartir una
cantidad de cosas, o no, pero la principal inversion que se va a hacer, el principal
proyecto que se va a hacer es el de los 273 kildmetros de via. Y por las condiciones en
las que se va a hacer la via es la primera vez que se piensa en grande y no en
remiendos. Indudablemente, por suerte hay una continuidad en ese sentido.

Por lo tanto, creo que aqui hay algunos elementos que para mi son clave. Por eso
sefialo que no es un tema de politica partidaria, sino que es simplemente leer la historia
de cual fue el proceso del ferrocarril. Yo comparto muchos elementos que se han
sefialado aca en dos aspectos: en lo que tiene que ver con la carga, que debe ser
multimodal, no debe ser un elemento contrario al otro, que si mejora el ferrocarril va en
contra del transporte carretero, o viceversa, sino que deben buscarse elementos
complementarios y lugares de trasbordo para facilitar el mantenimiento de las rutas
nacionales y evitar la siniestralidad que se puede dar. Eso es totalmente valido, al igual
gue lo es para los servicios de pasajeros.

El director sefialaba lo que tiene que ver con la Ciudad de la Costa. Ahi,
indudablemente, puede hacerse, pero no en detrimento del transporte carretero que esté
funcionando, sino buscando elementos de conexidn y lugares alternativos para hacer los
trasbordos o los cambios. De esa manera, ese elemento de complementariedad tanto en
carga como en pasajeros ahorra tiempo y recursos del Estado que tiene que gastar en
rutas nacionales o en mantenimiento o las propias externalidades que permiten los
accidentes que se dan. Esos elementos son clave. Dentro de estos aspectos, hay un
elemento -esta es una opinion personal- que cuando se habla del nuevo disefio de AFE,
creo que vamos a coincidir en que se ha vaciado la cascara, ya que practicamente el ente
autbnomo ha quedado bien dibujado y su principalidad esta siendo una agencia
inmobiliaria. Naturalmente, esos elementos deben visualizarse.

Cuando se planted el tema de la empresa SELF S. A. se decia que AFE no podia
ser juez y parte, porque tenia la infraestructura. A su vez, tenia la carga. Por eso se crea
SELF S. A., mas alla del elemento operador para comprar maquinaria, ese tipo de cosas,
gue daba mucho mas facilidad y agilidad. Lo que si es cierto es que ahora, en estas
condiciones en que la infraestructura pasa al Ministerio de Transporte y Obras Publicas, a
mi, honestamente, me gustaria repensar si la acumulacion o la superposicion burocratica
gue es SELF S. A. con el tema de AFE tiene sentido o no.

SENOR PRESIDENTE.- Disculpe, sefior diputado. Lo voy a interrumpir.

Para hacer una ayuda memoria le quiero decir que en el a&mbito de la Comisién
todos los que la integramos establecimos una metodologia de trabajo para esta
convocatoria, con un temario y un cuestionario para hacerle llegar a las autoridades del
Ministerio que nos estan visitando. Solicito que en la medida en que podamos,
colaboremos y que nos concentremos en lo que tiene que ver con la convocatoria y con
las preguntas. Lo voy a agradecer porque hay un cuestionario importante a desarrollar en
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el dia de hoy. Sugiero que colaboremos todos y que determinadas consideraciones
personales, que son de legitimo derecho, las dejemos para otra oportunidad o para la
discusion en &mbitos parlamentarios.

SENOR SILVEIRA PEDROZO (Juan).- En primer lugar, mi intencién no ha sido ni
es cambiar las normas que se han planteado.

Simplemente sucede que en el transcurso de las intervenciones se plantearon
algunos temas de los que uno pretende dejar la constancia.

Una de las preguntas que quiero hacer tiene que ver con la seguridad de la que se
hablaba, no solamente de las locomotoras, sino de la distancia a la que deben estar las
edificaciones que estan al lado de la faja de la via. Al respecto, quiero saber cual es la
distancia minima que estan planteando el Ministerio de Transporte y Obras Publicas o
AFE, fundamentalmente, porque en esta nueva operativa que se va a dar va a haber
también transporte de materiales peligrosos que implica un elemento basico.

La segunda pregunta es que me agradaria conocer con mas detenimiento el nuevo
sistema tecnoldgico o la tecnologia que se va a utilizar en el Ferrocarril Central. ¢ Por qué
lo sefialo? Porque nosotros vamos a convivir con 273 kilometros de nivel europeo y
vamos a tener otras vias que van a tener otro tipo de condiciones. De pronto, no es lo
mismo circular en una via que en la otra. Me preocupa que depende de las condiciones
gue se planteen para circular sobre la via y que exista practicamente un monopolio o un
oligopolio de hecho para el o los operadores que puedan circular sobre la via, dejando de
lado al resto, maxime cuando estamos hablando de un tramo de via que es fundamental
porque viene hasta el Puerto de Montevideo. Por tanto, quisiera saber eso con
detenimiento. Ademas, quisiera saber si hay algun elemento reglamentario en funcién de
esas condiciones para operar y si posteriormente se podra circular con normalidad en los
demas ramales de vias que tiene habilitados AFE.

Otra pregunta esta relacionada con un planteo que en su momento se habia hecho
referente al acceso a los talleres Pefarol, que en su momento estaba pensado como
doble via, después se desecho de la doble via y se planteé que habia casas habitadas.
Yo intenté recorrer el lugar para ver y honestamente no vi los elementos insalvables para
gue esa doble via se concretara, mas alla de que creo que ya se tomo la definicion de ir
por una via sola, pero para desasnarme, de pronto, seria bueno conocer eso.

Otra pregunta tiene referencia a que Luis Ceiter en su momento sefiald que la
capacidad del transporte en el Ferrocarrii Central era de 4.000.000 de toneladas.
Aparentemente, UPM transportaria en el entorno de los 2.000.000, quedando libre un
remanente de 2.000.000 de toneladas. Ahi se plantea la posibilidad de complementar
es0s remanentes con esas empresas. Mi pregunta es dénde estan ubicadas esas
empresas, cuales son y si piensan transportar como operadores propios o eventualmente
por intermedio de AFE o de la SELF S. A. como aca se plantea.

Termino con una advertencia: en el afio 2003 se transfirié toda la infraestructura al
Ministerio de Transporte y Obras Publicas. En el afio 2006, cuando volvio, el
mantenimiento de las vias estaba en un estado peor que en el momento que fue al
Ministerio de Transporte y Obras Publicas. Es simplemente una advertencia para que eso
no vuelva a suceder.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Hay cosas que me
interesa dejar claras. En primer término, mantenemos todo lo que dijimos relativo a
nuestra vision sobre la situacion en la que encontramos a AFE, que estaba destrozada,
debido a una despreocupacion total llevada a cabo por las Gltimas administraciones. No
miremos los ultimos quince afios; si quiere, miremos los ultimos veinte o treinta, los que
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quiera. Pero es cadtica la situacion en la que encontramos a AFE. Y cuando uno
encuentra un bien del Estado en esa situacion, la reaccion inmediata de este ministro fue:
tomamos acciones o desparece. Y lo reitero hoy aca. Esa es mi percepcion y la
mantengo. ¢ Por qué? ¢Cual fue la reaccion del Estado, del ministro en este caso hacia
AFE?

Vamos a hacer el esfuerzo por mantener AFE; esto es lo que no hicieron los
gobiernos anteriores. Vamos a hacer el esfuerzo, pero de hacerla competitiva, eficiente y
no que la sociedad uruguaya siga aportando a un barril sin fondo como sucedié con
Pluna. Lo reitero acd para que quede claro en la version taquigrafica. Mantengo mi
postura, tenemos visiones diferentes y, quizas, la vision y la historia del diputado Silveira,
sin duda, nos ayuda mucho a conocer la historia del pasado y corrobora lo que dije: no ha
habido, mas alla de los rieles rusos, otra intervencion; lo demas ha sido caotico. Hay que
visitar las instalaciones, los inmuebles y las estaciones abandonadas de AFE en todo el
pais. Ademas, hay un uso indebido, porque hubo gente que se instal6 sin ningun
resguardo y nadie hizo nada. Bueno, estamos actuando y esa es la diferencia.

Cuando se refiere a la dificultad o a que la infraestructura ferroviaria estuvo en el
Ministerio y no fue lo més conveniente, yo digo que en este Ministerio se va a hacer lo
conveniente; quiero comprometerme hoy aca. La infraestructura va a ser lo que hay que
hacer, es decir, lo que estamos haciendo en la ruta: recuperar una infraestructura que ha
sido abandonada en los ultimos afios. Vamos a hacer todo lo contrario y vamos a
comprometernos a eso. Por eso, tomamos la infraestructura y no la dimos a un privado
como, por ejemplo, la via central del ferrocarril. Entonces, si el logro del gobierno anterior
era generar una via central de las caracteristicas de la Ultima tecnologia en manos de un
privado, bueno, nosotros estamos haciendo lo contrario, porque vamos a defender la red
ferroviaria propia del Estado uruguayo y mejorarla. Esa también es una diferencia que se
contradice mucho con la vision que hoy se manifiesta aca. Por un lado, se dice:
"Queremos hacernos cargo", y no se hicieron cargo. Por otro lado, se dice: "Potenciamos
una inversion ferroviaria con perspectiva de futuro”, no la hizo AFE ni el Estado, sino que
se encargd a un privado para que la construyera y la mantuviera durante veinte afos; es
todo lo contrario. Quiero que quede clara -porque estas cosas después salen en una
version taquigrafica- la diferencia que tenemos de vision de lo que debe ser el desarrollo
ferroviario del Uruguay: jAbsolutamente lo contrario a lo que se venia haciendo!, y
proyectando un pais donde el desarrollo ferroviario va a ser un complemento mas del
transporte de nuestro pais multimodal. Es claro que el Uruguay necesita: transporte
ferroviario eficiente; transporte adecuado en la red vial, que estaba absolutamente
descuidada y desfasada casi al volumen de transito que teniamos con la infraestructura
vial, y transporte fluvial eficiente. Esos tres componentes han sido el ABC que nos ha
llevado hoy a transmitirles con absoluta tranquilidad que estamos trabajando en las tres
areas; no estamos hablando, sino tomando acciones. Esto lo pueden ver demostrado en
todo el territorio. Ahora, parte de esas acciones son el pasaje de la infraestructura para
pensar por dénde seguir en la red ferroviaria secundaria y que tengamos por supuesto,
sefor diputado, la seguridad de que no la vamos a descuidar, con las condiciones de red
secundaria, como tenemos en las rutas nacionales. Hay rutas nacionales que tienen
caracteristicas de primaria, de secundaria y habia de terciarias, pero este gobierno va a
eliminar la terciaria, es decir, va a ser: primaria y secundaria. ¢ Por qué? Por seguridad en
el transito, por la necesidad de la carga y del mejor confort del pavimento, como ya lo
hemos dicho en reiteradas oportunidades.

Claramente, ese es el objetivo de este gobierno y, obviamente, podremos encontrar
diferencias; eso es natural, porque para eso estamos. Cuando finalice el actual periodo
de gobierno, me gustaria comparar qué fue lo mas conveniente y quién hizo mas en esto,



-28-

porgue de eso se trata la actividad de gobernar; no es hablar, sino gobernar y los hechos
se ven al final. Yo creo que cuando terminemos nuestro periodo de gobierno, todo el
equipo que esta aca va a poder mostrar, y la ciudadania sera la que definira, no vamos a
ser nosotros. Eso me parece que es lo que le corresponde a cualquier actor que tiene una
responsabilidad de gobierno, como la tenemos nosotros. En esa linea, me congratulo
mucho que en esa vision de futuro, mas alla de lo que son los integrantes del gobierno de
la coalicion, integrantes de la oposicién también estén acompafando ese proceso. Por
eso, valoro mucho la opinion del director del Frente Amplio porque, de alguna manera, es
hacer el esfuerzo que tenemos que hacer todos para que las cosas sucedan.

Simplemente, es un comentario para que no quedara como que estamos de acuerdo
en todo. Cuando estuve de acuerdo, lo dije; cuando estoy en desacuerdo con la mirada
del sefior diputado, me parece que corresponde que, por lo menos, lo deje en la version
taquigrafica, por las dudas; nada mas que eso.

Con respecto a las preguntas concretas de seguridad, distancia minima y sistema
tecnoldgico, no es nuestra intencién que en esos aspectos haya monopolio. Monopolio
hubo en la red ferroviaria central, porque se definié claramente, pero en estas otras no
hay intencion de que se monopolice la seguridad; lo digo por las dudas. Puede ser la
misma o no; eso va a depender de la mejor propuesta, o sea, de la que nos brinde mayor
seguridad al sistema ferroviario en la red primaria o en la secundaria.

Con respecto a los accesos de talleres a Pefarol o la distancia minima, la verdad
gque me asombra que me pregunte eso. ¢Por qué? Porque es un proyecto que nos
dejaron ustedes; esa es la verdad. El ferrocarril central es uno de los proyectos mas
desprolijos que conozco desde que estoy en la Administracion Publica, y mire que hace
afios que estoy en la Administracion Publica. Pero encontrar un contrato firmado con esas
caracteristicas de la red ferroviaria, jes vergonzoso! Y que todavia me pregunten: "¢ Por
gué el ancho?" Si dejaron todo mal -lo poco que dejaron-, porque si hay algo que esta
claro es que del proyecto que esta empeflado no quedd nada. Simplemente, en el
contrato estaba que habia que hacerlo con tal empresa, con tal destino y para tal cosa.
Hoy, estamos reformulando todo eso y estamos llegando a pedir permisos todavia en las
intendencias, cuando debié haberse tenido presente antes de iniciar la obra. jEs
vergonzoso! Asi que las distancias no las sé; estarian en el proyecto original, porque
supongo que seria el trazado y lo que estaba. Si hay algo que se pueda corregir todavia,
mas alla de todo lo que hemos hecho, bienvenido sea. En su momento, se ve que no se
advirtio, y ahora estamos con su preocupacion del remanente o de lo que queda para el
costado o si estd al lado de las casas o0 no. La verdad es que todo esto nos ha dado
mucho trabajo; hubo que subsanar y equilibrar la molestia de los vecinos con el pasaje de
un ferrocarril que nos dejo el gobierno anterior, que habia que hacerlo, porque si no el
Estado uruguayo podia perder mucho dinero y, obviamente, perder la credibilidad de un
contrato con una inversion de la magnitud de UPM.,

Es grave el tema y si quiere hablamos durante horas. Le puedo traer en detalle a
una sesion especifica y jlo vamos a traer!, porque es necesario que se conozca lo que
sucedidé con la obra ferroviaria. En algdn momento, vamos a tener que pasar raya y
mostrar todo: lo que recibimos, que fue la firma y el compromiso del pais, y lo que no
recibimos, que fue un proyecto adecuado para la construccidon de una obra de esta
magnitud; una de las més grandes de los ultimos afios. Asi que con gusto lo trataremos
en ese momento.

Capaz que el ingeniero Ceiter conoce algo sobre la disponibilidad de la doble via en
talleres; yo no me quiero meter.



-29.-

Con respecto a AFE, no sé si hay algo mas que agregar, salvo que queda claro que
de la misma forma en que manifesté que asi no podia seguir, hoy estoy siendo un socio
activo con el directorio de AFE para mantenerlo vivo, competitivo y que sea una empresa
publica que tenga futuro, y no como lo que teniamos: una empresa publica en picada.

Gracias.

SENOR OSTA (Gustavo).- El sefior diputado Silveira en su intervenciéon hizo
alusién a que habria una superposicién entre SELF y AFE, ¢ es asi?

SENOR REPRESENTANTE SILVEIRA PEDROZO (Juan Neuberis ).- Si.

SENOR OSTA (Gustavo).- El tema es el siguiente: la Gnica forma que nosotros
tenemos para garantizar que SELF sigue siendo propiedad del Estado con el 51 % de
AFE y la CND que es una persona publica no estatal es a través de AFE, porque la
constitucion de la Republica -como usted sabe- dispone que la actividad industrial y
comercial del Estado se hace a través de entes autbnomos o servicios descentralizados.
Entonces, la Gnica forma que tenemos de que SELF siga funcionando dentro de la orbita
estatal es a través de que sea AFE. Es decir que si lo que usted plantea es eliminar AFE,
entonces, no tendriamos SELF y no podriamos desarrollarlo. No sé si esta planteando
una reforma distinta a la que plante6 el gobierno anterior que fue crear SELF. Si esa es la
propuesta, quisiera tenerla clara, porque me parece que como disefio institucional es
importante.

Era una aclaracion nada mas, porque habia quedado de la pasada y queria hacer
esa precision.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Con respecto a lo
que refiere al ferrocarril central, creo que el ingeniero Ceiter puede contemplar las
preguntas que habian elaborado ustedes en lo que refiere a la situacion del proyecto, el
avance de obra, una posible fecha de entrega, y estimacion de costos. Si le parece,
respondemos esas preguntas para dejar claro lo que podamos transmitir hoy.

SENOR CEITER (Luis).- Vamos a hacer -como hemos hecho en otras
oportunidades- una exposicion sobre la situacion actual del proyecto. Me disculparan si
en algun punto es un poco extensa, pero las dificultades que viene teniendo ameritan que
contemos como esta al dia de hoy.

Obviamente, este afio estamos aproximandonos a la finalizacion del proceso de
construccion del proyecto -ahora, lo vamos a ver en nhimeros- y queda muy poco, pero lo
gue queda reviste dificultades ain mayores que las que ha tenido en todo su desarrollo.

Adicionalmente al proceso constructivo, en setiembre del afio pasado, la sociedad
contratista planted un proceso de mediacién que esta previsto en el contrato, previo a un
eventual litigio, fundado principalmente en razones que argumenta de atrasos en el
desarrollo del proyecto; por supuesto, han sido rebatidas -como corresponde- por parte
de la Administracion. Esas razones estuvieron fundadas en la imposibilidad de desarrollar
el proyecto en condiciones adecuadas principalmente por dos problemas de implantaciéon
de las obras: uno asociado al departamento de Montevideo y el otro al cruce del rio Yi en
la ciudad de Durazno. Mas adelante, voy a explicar un poco a qué ha conducido toda esta
situacion.

En la figura que visualizan en la pantalla -la hemos traido en otras oportunidades-, lo
gue esta en verde refiere al avance de construccion de la via; ven que practicamente la
via esta finalizada, salvo la conexion entre el ramal que va a UPM -alla arriba- hasta Paso
de los Toros, que esta en fase de tendido de balasto en estos momentos. Eso se dejo un
poco para atras, porque no era la zona prioritaria de obras. Ademas, la penetracion en
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Montevideo -cuarenta y ocho meses después del inicio de la obra del ferrocarril central-
sigue tan campante de indefiniciones y de falta de aprobaciones por parte de la
Intendencia de Montevideo, lo cual nos puso en una situacién de indefensiéon en cuanto a
estos reclamos. Si bien hay elementos contractuales que permiten argumentar la posicion
de la Administracion en cuanto a que la obtencion de los permisos es responsabilidad de
la sociedad contratista, pero, en definitiva, han conducido a que el proyecto hoy, a siete
dias de su finalizacién -el proyecto tiene firma puesta en servicio el 24 de mayo; o sea, la
semana proxima-, indudablemente, no esté en condiciones de ser entregado por la
sociedad contratista y menos de ser recibido por la Administracion.

Con respecto al avance general de tareas que normalmente presentamos a ustedes,
el movimiento de suelos, balasto y subbalasto, todas las obras de arte, alcantarillas,
puentes, incluso el puente sobre el rio Yi, estan practicamente terminados. Las trincheras
Capurro y Las Piedras vienen con atrasos. Estan muy mal definidas originalmente en el
proyecto, en realidad, con errores de apreciacion sorprendentes para una obra de
ingenieria de este porte. Pero tenemos previsto que para alrededor del mes de setiembre
puedan estar finalizandose. La produccion de durmientes ya fue finalizada.

En cuanto a los rieles, todo lo que se pudo soldar en la planta de soldadura se
culmind hace varios meses. La imposibilidad de cruce sobre el rio Yi obligé a que no se
produjera la soldadura de los rieles de la totalidad del proyecto, y al norte del rio Yi se
avanzo con transporte terrestre y soldadura in situ.

El tendido de vias esta muy avanzado, si bien todo el destensionado de la via, lo
gue se llama la puesta en servicio, las verificaciones de calidad, todavia llevan un
proceso de trabajo que esta en curso.

Las principales tareas al momento son el riel montado en via principal, mas vias
secundarias -un 86 % al mes de marzo-, los durmientes posicionados -también un 86 %-,
la primera capa de balasto -un 89 %- y los de durmientes distribuidos en un 92 % del
trazado.

Donde estamos en problemas es en la sefalizacion; voy a hacer algunos
comentarios adicionales. A nuestro juicio, el proyecto viene atrasado. Es complejo; tenia
una serie de indefiniciones muy importantes. Ayer y hoy se reunieron veintidos expertos
de primer nivel en el Ministerio para debatir todavia problemas criticos del proyecto de
sefalizacion; expertos europeos, nuestros asesores espafioles, todo nuestro principal
equipo técnico del Ministerio y de la Direcciéon Nacional de Transporte Ferroviario, del
organo de control y de la supervision, reunidos con la empresa contratista, su
subcontratista, el subcontratista del subcontratista, todos tratando de definir indefiniciones
gue aun quedan sobre este proyecto para tener un panorama cierto de las prestaciones
finales y de algunas cosas que se han hablado recién aca, por ejemplo, compatibilizar
algo que no quiero adjetivar, pero hablamos de que en un pais de 180.000 kilébmetros
cuadrados contratamos 280 kilometros de via con un sistema de sefializacion diferente al
gue se habia comprado dos afios antes para el resto del pais, que se instalé y no
funciond, porque habian perdido el contacto con el proveedor; lo conseguimos en
24 horas después. Hoy tenemos que definir como va a ser una formacion ferroviaria que
venga por el resto de la via cuando llegue al limite de frontera del ferrocarril central para
comunicarse con el nuevo sistema. Ahi aparece todo un problema de equipamiento
tecnolégico de las locomotoras, porque estamos obligando a que las locomotoras que
vayan a operar en toda la red ferroviaria nacional deban tener dos equipamientos
tecnoldgicos, ya que hay dos sistemas incompatibles, uno americano y otro europeo. Esto
ya lo dije en otra oportunidad a la Comision: hicimos un proyecto con algunas
caracteristicas de la alta velocidad europea para andar a 80 kilbmetros por hora.
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El sefior diputado Silveira plante6 el problema de las 4.000.000 de toneladas de la
via;, esa es la capacidad de disefio de la via y UPM va a consumir 2.000.000 de
toneladas, pero en paralelo la autorizacion ambiental, que se tramité al momento de la
actualizacion del proyecto, impuso restricciones que ambientalmente hacen que las
locomotoras disponibles en Uruguay hoy no puedan circular en el ferrocarril central o se
consume el resto de la capacidad: los 2.000.000 millones de toneladas lo consumen
transportando 100.000 toneladas. ¢ Por qué? Por las emisiones.

Por eso nosotros acompafiamos la posicion del ministro de que no se puede circular
con el equipamiento ferroviario existente en el Uruguay, por restricciones ambientales,
por emisiones. La resolucion de la ex Dinama respecto de las emisiones para el ferrocarril
central imponen que solo puedan circular en el ferrocarril central las locomotoras de UPM,
gue son locomotoras europeas; las locomotoras americanas, que son de altisima
tecnologia, en varios aspectos superiores a las que trae UPM, que pueden operar en toda
la red -porque las de UPM no van a poder operar en toda la red por restricciones de peso
en los ejes-, no podran operar de acuerdo con la legislacion vigente. Estamos estudiando
la legislacion y la vamos a tener que cambiar, pero esto no podia haber pasado.

Los 4.000.000 de toneladas son el disefio ferroviario, la capacidad ferroviaria de
carga; desde el punto de vista de las emisiones ambientales, no podemos transportar
4.000.000 de toneladas. Estamos trabajando a contrarreloj para subsanar ese y algunos
otros problemas, que no dejan de ser delicados y tienen que ver con todos los aspectos
tecnolégicos del proyecto del ferrocarril central y de algunas definiciones originales del
proyecto que entendemos que no fueron bien defendidas del punto de vista del interés
nacional o del interés de la Administracion.

En esta grafica se muestra la disponibilidad de personal en el proyecto; estamos
encima de dos mil operarios todavia. La caida que ven ahi en los Gltimos meses tiene que
ver con la desactivacion de la planta de produccién de rieles, de la planta de durmientes;
si bien la planta durmientes es interés del Estado mantenerla en estos momentos hay
operarios en seguro de paro, pero estrictamente dejaron de trabajar para el proyecto
ferrocarril central.

En esta otra imagen figura la curva de avance financiero del proyecto; la curva verde
de arriba muestra como estaba aprobado el plan de aceleracién de septiembre del afio
2021 y la roja la realidad. La posicion de la sociedad contratista es que ese apartamiento
tiene mucho que ver con estas dificultades de las que hablé al principio y sobre las que
voy a abundar un poco a continuacion. Nuestra posicion es que ha habido un proceso de
planificacion insuficiente por parte de la sociedad contratista respecto de los recursos a
asignar a la obra, y en esa discusion estamos en el proceso de mediacion.

En esta foto se muestran los principales argumentos que se estan manejando con
relacion a este proceso de negociacion, que ya lleva ocho o nueve meses; basicamente,
estan asociados a problemas en Montevideo y en el rio Yi, que ya fueron subsanados.

En cuanto al cronograma de entregas que se esta negociando en este momento,
hoy no esta aprobada la fecha de entrega del proyecto; era el 24 de mayo de 2023, o sea
la semana proxima, pero es lo que se esta negociando. Ahora se esta desarrollando un
proceso de entrega por etapas: la primera el 24 de mayo, que seria el tramo de via entre
los talleres del operador ferroviario de UPM hasta la estacion 25 de agosto; el 24 de julio
de este afo, entre la entrada de Durazno y la entrada norte a la trinchera Las Piedras,
con el PLO de Florida finalizado y operativo. Hay tres replicadores del centro de control
de tréfico: en caso de un problema en el centro de control de trafico, que va a estar en
Montevideo, las operaciones no se interrumpen y se actlda con algunas prestaciones
menos, pero con seguridad ferroviaria y capacidad de gestion de las formaciones
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ferroviarias desde tres instalaciones, que estardn una en Pefarol, otra en Florida y otra
en Durazno. En julio tendriamos el PLO de Florida instalado y operativo, lo cual nos da la
posibilidad de empezar a hacer operaciones de prueba en el tramo entregado y los
simuladores del centro de control de trafico instalados y operativos para que el personal
de la direccién Nacional de Transporte Ferroviario pueda entrar en proceso de formaciéon
y simuladores.

El 24 de agosto estara la via montada lista hasta unos metros antes de la planta de
celulosa, 25 metros antes, donde tuvimos que modificar el proyecto recientemente por
errores de topografia en la planta, de centimetros, pero que en temas ferroviarios implica
decisiones muy complejas. Habia algo indefinido en el proyecto que era que el proyecto
llegaba hasta la planta de celulosa, pero en las condiciones en que se aprob6 no habia
forma de instalar sefalizacion para que un tren que saliera de la planta de celulosa
pudiera entrar a la via del ferrocarril central. Esto nos llevé dos afios de discusiones hasta
gue hubo que concluir en la necesidad de desnivelar 1,5 kildmetros del camino del Tala,
recientemente inaugurado, construido por UPM. UPM lo va a bajar, lo va a pasar
subterraneo, debajo del ferrocarril, y el Estado esta construyendo un puente ferroviario
para llegar a la planta de celulosa. Ahi vamos a estar, a esa altura, con la via
practicamente terminada; va a faltar la conexion final con la planta de celulosa y la
entrada al puerto.

La obra del viaducto de Millan también se complejizd por requerimientos adicionales
de la Intendencia de Montevideo y no la pudimos empezar hasta hace cuatro o cinco
meses. El PLO de Durazno estara operativo.

En noviembre la via estara finalizada hasta el puerto de Montevideo. UPM todavia
va a estar pendiente de la finalizacion de la obra del camino del Tala, del puente
ferroviario. EI PLO de Pefarol va a estar pronto -van a estar pronto los tres PLO- y el
centro de control de trafico finalizado y operativo.

Las obras se entregaran el 24 de diciembre de este afio, con lo que estariamos en
condiciones de iniciar operaciones ferroviarias de carga de prueba. Si bien en los meses
anteriores va a haber el proceso de puesta en servicio de la obra con circulacion de
locomotoras en prueba, son pruebas de los sistemas de sefializacion en todo el trayecto.
Posteriormente, los operadores ferroviarios podran iniciar sus operaciones de prueba en
todo el trazado con sus conductores, y eso va a llevar un par de meses.

O sea, lo que se va a ver al principio -de acuerdo con este cronograma, después de
diciembre, después de fin de afio- va a ser el inicio de operaciones ferroviarias, pero en
fase de prueba; todavia no va a haber un transporte total de toda la carga de celulosa de
UPM o de la carga de los quimicos.

Las obras adicionales u obras accesorias estan siendo negociadas para finalizarse
el 24 de mayo de 2024. Ahi tenemos alguna duda, porque hay obras importantes todavia
en ejecucion.

¢,Cuadles son los puntos criticos y lo que fundamenta un poco toda esta situacion de
renegociacion contractual en la que estamos? El puente ferroviario sobre el rio Yi; llevé
una discusion de mas de dos afios cual seria la solucion estructural del puente.
Afortunadamente, al final se llegd a un acuerdo con las autoridades del departamento de
Durazno, con la Comision del Patrimonio y con otras entidades que intervinieron. La
sociedad contratista y el Ministerio de Transporte, con estudios adicionales contratados a
una empresa especializada argentina, con auditoria propia a través del Instituto de
Estructuras y Transporte de la Facultad de Ingenieria logramos llegar a un acuerdo vy el
puente ya esta construido nuevamente y en servicio, pero provoco un atraso el hecho de
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no poder pasar con los trenes con los rieles soldados y con las tolvas con balasto hacia el
norte de Durazno.

La desnivelacién del camino del Tala, que es la llegada a la planta de celulosa con
la construccion del nuevo puente ferroviario, recién tiene las negociaciones culminadas y
aprobadas por el Tribunal de Cuentas, por lo cual la ejecucion de toda esta solucion final
tiene menos de un mes de iniciada.

El tema critico que mas dolores de cabeza nos esta dando es que esta pendiente la
definicion de las soluciones en Montevideo. Al dia de hoy, cuarenta y ocho meses
después del inicio de la obra del ferrocarril central, todavia hay nueve pasos a nivel de los
cuales no tenemos aprobacién de la Intendencia de Montevideo y su aprobacion esta
supeditada a cuestiones técnicas y a la firma de un acuerdo que nos pide Montevideo
para hacer mas obras de compensacion, que me veo en la necesidad de mostrarles para
gue vean el tenor de lo que estamos hablando y la gravedad del asunto. Van a ver que
hay dos o tres laminas llenas de obras que nos estan pidiendo, sobre las que estamos
conversando hace muchos meses, mas de un afio, y que obviamente escapan totalmente
a la posibilidad de financiamiento del Estado uruguayo y, por lo tanto, de la sociedad
uruguaya.

Lo unico sencillo: nos piden que le cedamos unos padrones que fueron expropiados
en Uruguayana y Capurro para hacer un parque; obviamente que eso no genera ninguna
dificultad.

Debajo del puente por Bulevar Artigas, llegando a los accesos a Montevideo, nos
piden ascensores, pasajes peatonales superiores, acondicionamiento del entorno;
cualquier obra de estas vale millones de délares.

Nos piden el ramal de acceso desde la rambla Bulevar Artigas; obviamente, no lo
vamos a hacer, porque esa es una decision de porte importante que impacta sobre la ruta
nacional, sobre los accesos del oeste. Esta es una vieja aspiracion de la Intendencia de
Montevideo para transformar la rambla portuaria en una via de la ciudad. Ese no fue el
criterio con el cual se disefi6 la rambla portuaria.

Se piden paneles de mensajeria dindmica; son esos paneles que informan si el
transito esta cortado, si el paso a nivel esta tapado, si hay un accidente. La razén de esto
es que no se ha querido eliminar ninguno de los pasos a nivel en Montevideo. En
Montevideo hay 42 pasos a nivel que son incompatibles con un ferrocarrii de
4.000.000 de toneladas. Si se quiso un ferrocarril de 4.000.000 de toneladas, o tenemos
ferrocarril y ciudad que funcione, o tenemos un ferrocarril con una ciudad que va a estar
en problemas.

En 12 de Diciembre, que es la zona de Carnelli y la zona critica de logistica
preportuaria de los embarques de Ancap, hay un paso a nivel absolutamente innecesario
gue hay que mantener. Por lo tanto, hay que poner carteles de paneleria encima del
viaducto por si alguien quiere bajar. Es donde estan las barreras de plastico que no dejan
bajar y hay unas rampas que bajan, y si hay cola porque el tren va a pasar, entonces que
no se vaya a armar cola arriba del viaducto. Es algo insensato por todos lados, desde el
punto de vista técnico y ldgico, pero tenemos que hacerlo y poner carteleria dinamica
para que el usuario que venga por el viaducto, en fracciones de segundo, decida si se
manda por la rampa o sigue por el viaducto. Ademas, se puede doblar dos cuadras mas
adelante. Tenemos que hacer eso.

El ensanche de paso a nivel a San Fructuoso es por necesidades viales.
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También esta el ensanche de paso a nivel en Pacheco y semaforizaciéon. Son zonas
muy criticas.

Las adecuaciones de transito de paso a nivel en Colombia parecen muy sencillas,
pero tienen una gravedad extrema porque se esta requiriendo hacer una calle de la
ciudad abajo del viaducto, paralela al viaducto. Es otra insensatez absoluta, por razones
de seguridad y porque hasta ahi llega el nuevo recinto portuario. Esta pegado a la via, y
no es necesario porque con la habilitacion del viaducto las dos calles paralelas laterales
estan vacias. El impacto del viaducto en los mapas de calor de la Intendencia de
Montevideo al otro dia del inicio de la operacion del viaducto mostré disminucién de la
congestion hasta Avenida Italia. Ese es el impacto del viaducto. ¢ Queremos hacer mas
calles abajo del viaducto donde hay via, puerto y hay ruta nacional arriba? Son cosas que
estamos negociando. Obviamente, no pueden ser aceptadas.

El plan de saneamiento de la cuenca del puerto parece sencillo. La via esta
instalada hace mas de cien afios -el ferrocarril en Uruguay empezo en el siglo XIX-, pues
resulta que ahora no se podia evacuar el agua de la via. Parece que empez6 a llover
mas. Aca hay méas de US$ 10.000.000. Son problemas de la ciudad, que esta resolviendo
el Estado a través del proyecto del ferrocarril central. Ha habido discusiones de meses
porque los requerimientos eran hasta de construcciones gigantes debajo de la via;
nosotros la llamabamos la camara de Harry Potter. Son cosas que no son necesarias
porque las vias son necesarias para la ciudad. Hemos tenido que ir a una solucion que
sea financiable y que el Estado pueda asumir, pero todavia estamos para terminar la
aprobacion de eso.

El alumbrado en los pasos a nivel es necesario porque era un faltante del proyecto.

El Paso Molino es la zona mas critica. Hay que poner mas paneles de mensajeria
dinAmica en el viaducto. O sea que no tiene nada que ver con el tren; ahora vamos a
poner paneles en el viaducto. La gente va por arriba del viaducto y nunca se entera que
estd el tren. También figura el retorno a Marcelino Diaz y avenida Agraciada y
acondicionamiento vial bajo el viaducto. Hay que hacer un reacondicionamiento vial abajo
del viaducto.

En cuanto al paso peatonal elevado con ascensores en Angel Salvo nosotros hemos
recomendado a la Intendencia no instalar los ascensores por dos motivos. Uno es el la
vandalizacion y los problemas de seguridad, y el otro porque ascensores instalados por el
ferrocarril en la traza ferroviaria para después ser mantenidos por la Intendencia implica
una superposicion de jurisdicciones que no es conveniente, pero estamos atras de los
ascensores.

Ya esta hecha la obra de reubicacion de la feria de San Miguel, en cuanto a
plataformas, bafios y canalizaciones.

El punto mas critico, que figura en la pantalla como canalizacion de Angel Salvo,
Camino Castro y avenida Agraciada, es una reformulacion vial completa del Prado, que
ya tiene la aprobacion de la Comision de Patrimonio Cultural de la Nacion. Lo
presentamos porque el Prado estad bajo proteccion patrimonial. La obra fue aceptada,
pero es gigantesca y escapa a las posibilidades de financiamiento, e impone un proceso
de expropiaciones enorme. Hay que expropiar un montén de casas y de comercios, para
generar toda esa lista de obras que hay ahi. La idea es compartible porque es llevar la
circulacién a las avenidas perimetrales del Prado y desalentar la circulacion por adentro, y
solucionar todo el pasaje por debajo del viaducto, donde pasa la via. Durante un afio
estuvimos estudiando un tunel, que posteriormente resulté que era inconstruible porque
hay roca y es muy dificil volar donde esta todo construido. Es un proyecto de una
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enjundia muy importante, pero entendemos que tiene dificultades financieras y de
implantacion por las expropiaciones, que nos va a dar mucho trabajo.

En Sayago tenemos de vuelta la estacibn Sayago con ascensor y sSu
acondicionamiento; pasajes peatonales superiores; acondicionamiento del entorno, y
ensanches adicionales en el paso a nivel de Camino Ariel entre Ignacio Rivas y la via.
Dentro de las obras complementarias a la avenida Millan originalmente habia un viaducto,
y su costo termind duplicandose. Hemos tenido que contratar y por eso se demord el
inicio de la obra. Eso fue por requerimiento de mejoras en todas las estructuras, pero
ahora resulta que también tenemos que hacer mas calles, inclusive, una paralela a la
facultad. Son cosas que habian sido descartadas en su momento, pero ahora nos piden
gue las hagamos.

Hay un montén de medidas de seguridad vial que tienen que ver con lugares en los
que el paso a nivel y la distancia al semaforo siguiente es relativamente corta y por lo
tanto pueden generarse colas de vehiculos que pueden terminar con problemas.
Entonces, hay que hacer un tema de seméforos coordinados, que trae dificultades
técnicas importantes y costos elevados.

Ademas, estan los alumbrados y las obras de mitigacion en Coldn; la modificacion
del acceso a la terminal por Camino Colman, y la estacion Colon también con ascensores
y pasos a nivel peatonales, que son cosas complicadas y muy caras.

El tinel de Aparicio Saravia es una de las obras que hay que hacer porque fue una
de las soluciones que se resolvié para salvar ese paso a nivel importante. Ya esta
construido el puente. O sea que el tren va a poder pasar, pero resta hacer un tunel que
impone un montén enorme de expropiaciones y la obra del tinel que va a pasar por
debajo de la via. Hay obras complementarias al tunel de Aparicio Saravia, que implican
rehacer un monton de calles que hay en la vuelta para mejorar la circulacion. Son obras
gue tienen dificultades.

Las medidas de seguridad viales tienen que ver con lo que expliqué de los
semaforos y los alumbrados de pasos a nivel.

En definitiva, toda esa lista de obras esta fuera de los presupuestos disponibles del
ferrocarril porque desequilibrarian absolutamente el presupuesto del proyecto global, ya
no de las obras adicionales. Estamos en conversaciones para poder definir un alcance
gque esté dentro de las disponibilidades presupuestales y las posibilidades de
intervenciéon, que ademas son adicionales a mayores costos importantes que ya hemos
tenido en Montevideo, que fue lo que expliqué del viaducto de Millan y el drenaje de la
cuenca Mataperros, que es una obra hidraulica gigantesca, que se esta terminando, que
se esta haciendo con cargo al proyecto en un convenio con la Intendencia de Montevideo.
Hay un recupero parcial de los costos por parte de la Intendencia de Montevideo en el
futuro, pero es una obra que ha sido financiada por el proyecto de ferrocarril central.
También hay mejoras viales en puentes por sobre las trincheras en Capurro y algunas
cosas adicionales en el viaducto de Millan.

A su vez, la no eliminacién de algunos pasos a nivel, que todo apuntaria a que seria
necesario y no critico para el funcionamiento de la ciudad, evitarian muchas de las obras
gue estan en este listado.

Se nos preguntaba respecto al tema de los sobrecostos. Eso todavia esta en
evaluacion. Ya tenemos firmado ampliaciones de los contratos de obras adicionales y
algunas medidas de aceleracion que hemos firmado para poder avanzar en el proyecto y
no tener atrasos tan inmanejables. Hay algunos temas que ya han sido comprometidos
en contratos para Montevideo y lo del rio Yi, y alguna solucidon de cosas que no habian
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sido previstas para cruces peatonales elevados en la ciudad de Canelones, en Joanico,
en 25 de Agosto y una calle sobre la trinchera Calleros, en Florida. Hoy podemos hablar
gue estamos con sobrecostos de no menos de US$ 200.000.000 en esas cosas, algunos
incurridos y otros en procesos de negociacion, y todavia vamos a tener cuestiones
adicionales que van a surgir de los listados que estamos negociando y que recién les
mostramos.

En general esa es la situacion del proyecto del ferrocarril central, y lo que me
corresponde explicar como asesor técnico y miembro del comité de direccidon. Tiene sus
dificultades, por el tema de los plazos y las cuestiones técnicas de incompatibilidad de
dos sistemas de sefializacién en el pais. Es un proyecto complejo, con una tecnologia
desconocida para todos, que ha requerido una dedicacién muy alta e intensa, y todavia
estamos procurando asesoramientos adicionales. En estos momentos estamos
gestionando algunas contrataciones que habiamos anunciado aca. Va a ser contratado el
equipo de analisis de riesgo de la Facultad de Ingenieria de la Universidad de la
Republica para todo el proceso de recepcién de la obra, que tiene una serie de
asesoramientos externos que son obligatorios por las normas europeas que rigen el
proyecto. Algunos tienen que ser puestos por el contratista por la propia seguridad del
Estado, que es el titular del proyecto. Tenemos que contratar una entidad de evaluacion
de seguridad ferroviaria, que se llama AsBo. También hay una serie de entidades de
verificacion de cumplimiento de los parametros de seguridad y riesgo, que se llaman ISA.
Ademas, tenemos que hacer una modificacién de la autorizacion ambiental previa porque
los calculos en la época del proyecto de los tiempos de bajada de barrera y los pasos a
nivel estuvieron mal hechos. Se calcularon como si este proyecto fuera un tranvia.
Cuando se detect6 el problema, hubo que recalcular todo y saltaron aumentos de los
tiempos de bajada de barrera en lo pasos a nivel que motivan las preocupaciones de la
Intendencia de Montevideo, que dice: "Esto es lo que no me habia dicho el gobierno. Los
tiempos de bajada de barrera que me habia dado eran estos; ahora son mayores". Ahi
vino toda esta reconfiguracion y necesidad de otras obras. Eso impone que tengamos
gue hacer una solicitud de modificacion de la autorizacion ambiental previa, que esta en
proceso de estudio en estos momentos.

También estamos contratando la preparacion del plan de gestion ambiental de
operacion del ferrocarril, que es el global, y después cada una de las empresas
operadoras debera remitirse a ese y presentar el propio. Dentro de ese estudio del plan
de gestion ambiental de operaciones es donde estamos poniendo las nuevas
modelaciones y ver qué vamos a hacer con el tema de las emisiones, para que no existan
esas restricciones normativas, que no tienen relacion con los requerimientos de un
ferrocarril cuya velocidad maxima es 80 kilébmetros, y esta con requerimientos de emisiéon
de alta velocidad europea. Es también para que el tema esté dentro de los parametros
internacionalmente aceptados. Eso lleva un estudio que es trabajoso y que nos permitira
saber si efectivamente vamos a poder alcanzar esos 4.000.000 de toneladas o vamos a
tener que tener algunas restricciones con relacion a eso.

En general, es lo que tenemos para informar respecto a la situacion del proyecto del
ferrocarril. Quedo a disposicion para cualquier pregunta que estimen oportuna.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Creo que ha sido
muy explicita la explicacion del proceso, que corrobora la preocupacion nuestra en cuanto
a todo lo que hemos tenido que venir salvando en la marcha, sobre un proyecto que no
estaba en condiciones como para empezar de esa manera una obra de esas
caracteristicas, pero como corresponde nos hacemos responsables de la ejecucion y de ir
salvando las situaciones una a una, que es lo que hemos venido haciendo. Como bien
decia el ingeniero, algunas se han resuelto, con un costo adicional, como el caso de
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Durazno, del que ya hemos hablado. También estamos resolviendo lo de la calle Zorrilla.
Hay algunas expropiaciones que no estaban previstas ni se necesitaban, pero habia un
interés de resolverlo porque afectaba a padrones linderos a la via. También hemos tenido
situaciones similares en Canelones, donde hay un cerramiento practicamente total detras
de Comeca, que aislaba un barrio, y ahora estamos ayudando a mitigar temas de calles
internas en trama urbana. Estamos incursionando en obras que no son del ferrocarril para
atender preocupaciones de vecinos en cada departamento, que no seria nuestra tarea,
pero lo estamos haciendo con gusto para poder dar cumplimiento al compromiso pais que
habia para que esto sucediera. También debo destacar que hemos tenido seis o siete
reuniones en forma personal con la intendenta de Montevideo en las que hemos podido
avanzar. Nos sorprende un poco la ultima reunién que mantuvimos la semana pasada
ante el equipo técnico porque aparece una serie de solicitudes que, obviamente, no
vamos a poder atender. Tenemos una disponibilidad en el entorno de US$ 40.000.000 o
US$ 45.000.000 para que se tomen las prioridades de las solicitudes y que, més alla de lo
gue se ha logrado, no estan vinculadas a la obra especifica de la red ferroviaria; hemos
atendido soluciones de pluviales, una serie de solicitudes en su momento que ayudan a
obras que las deberia encarar la Intendencia y que estamos haciendo con el ferrocarril
para, de alguna manera, cumplir y honrar los compromisos del pais para con la inversion.
En este listado que vino la semana pasada, mas alla de que nos llama la atencién, vamos
a tratar de ayudar con un monto especifico dentro de lo que tenemos disponible; no
puedo cargar mas la presion porque no tengo posibilidades, pero va a ser una devolucién
gue tendremos que hacer esta semana con el ingeniero Ceiter y con el equipo de la
Intendencia, que estd directamente vinculado a la intendenta, para decirle: "Bueno,
pudimos llegar a estos cuarenta o cuarenta y cinco, que es lo que estoy buscando poder
ofrecer, para obras por fuera del ferrocarril", obras que son urbanas en su gran mayoria,
como habran visto y que, bueno, no todas son afectacion del pasaje de la via, pero,
bueno, creo que cuando tenemos la responsabilidad de gobernar, tenemos que dar
soluciones, y en esa linea vamos a estar ofreciendo una partida que quizas permita que
la Intendencia, aparte de esas solicitudes, atender la mas indispensable para poder
contemplar la postura de ambos. Era un comentario para que sepan por donde vamos.

Ha quedado clara la estimacion nueva de las fechas, la revision de los procesos. La
idea es que ese acuerdo, que contempla una mediacion y que, de alguna manera, da
certezas de que no habra reclamos en el futuro de las partes por incumplimiento del
propio Estado como consecuencia del mal proyecto o del proyecto inexistente que
recibimos, no afecte aun mas al Estado uruguayo. Estamos en condiciones de decir que
esta semana estariamos firmando ese acuerdo; ya estamos en la redaccion final, o sea
gue, de alguna manera, estas fechas que se manejan estan en el documento que
estamos firmando para que todos nos comprometamos. Asi que, bueno, es dificil, ha sido
dificil; créanme que no es de los temas mas simples que me han tocado en la
administracion, pero lo venimos sorteando de la mejor manera, contemplando también el
compromiso que tenia el Estado uruguayo con UPM; debo destacar que UPM ha sido
contemplativo con nosotros en el sentido de entender la situacién y no presionar ain mas
al Estado; lo quiero destacar. Hoy tenemos una reunion a las 14 horas con UPM vy le
vamos a trasmitir lo mismo que les estamos trasmitiendo a ustedes, la replanificacion de
estas obras, y esperemos que no haya una reaccién que comprometa todavia mas al
Estado uruguayo por incumplimientos que no hubiésemos deseado tener.

Es un resumen que correspondia decir porque es un ambito donde, de alguna
manera, todos tenemos nuestra cuota de responsabilidad.

SENOR REPRESENTANTE VIVIANO (Alvaro).- Le pido disculpas a la Comision
porque no soy miembro, pero como legislador por Montevideo hemos quedado
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impactados por el listado de temas que acaba de exhibir el Ministerio como
complejidades a resolver en Montevideo. Si bien valoramos la alta disponibilidad que ha
tenido el Ministerio desde hace mucho tiempo para resolver problemas de disefio que
notoriamente han tenido el trazado y el proyecto, también es cierto que hay que poner en
blanco y negro estas Ultimas cosas, porque habla también de qué colaboracidon ponemos
todos a la hora de resolver los problemas; hoy ya es un problema de Estado, no es
problema de un partido ni de otro; hay que resolverlo.

Hay algunas cosas que me interesa aclarar. Pregunto si esas obras, en definitiva, y
por ese valor que se ha planteado aca, son obras de mitigacion de impacto o algunas de
esas son obras de compensacion, porque son cosas distintas. Una cosa es si el trazado
tiene ciertas complejidades y tengo que mitigar algunos impactos, si hay algunas obras
de las que me haré cargo, y en la medida en que intervengo sobre el territorio de algun
departamento, cumplo con lo que me toca, pero por lo que he visto hay obras de
compensacion, que es una obra distinta, porque intervengo en el territorio, te hago
algunas cosas porque me pedis y ahi, supongo, interviene también la voluntad politica de
las distintas administraciones para resolver los problemas. Puntualmente, y sin entrar en
debate, si es posible, quiero que se me conteste esa pregunta.

SENOR REPRESENTANTE TIERNO (Martin).- El ingeniero Ceiter dijo que se
modificaba el tiempo en las bajadas de bandera de los pasos a nivel o en la subida de la
sefalizacion de las barreras en los pasos a nivel. ¢De qué tiempo estamos hablando? Si
no recuerdo mal, en algunos tramos, cuando ingresa a las ciudades, se hablaba de un
minuto y medio o dos por cada paso a nivel y en algunos casos hasta de tres minutos. Si
eso se modificé y es para que haya mas demora todavia, quiero saber si ya tienen las
mediciones exactas o aproximadas.

SENOR REPRESENTANTE FERNANDEZ CABRERA (Marcelo).- Intentaré ser
bien breve para poder abarcar el extenso temario presentado.

En esto de dejar constancias, comparto con el sefior ministro porque, de alguna
manera, estas versiones taquigraficas salen a la opinién publica y pueden hacerse
afirmaciones que o bien no se comparten o bien no son las correctas. Hemos escuchado
respetuosamente las afirmaciones, las opiniones al respecto, pero naturalmente nos
hubiese gustado que se bajara el tono y se aumentaran los argumentos, y no lo decimos
con animo de generar polémica, sino porque en oportunidad de expresar nuestro punto
de vista hemos entendido que no hemos tenido la misma devolucion en el tratamiento y
en la forma en que se plantea. No nos molestan los calificativos, los adjetivos, los tonos;
nos preocupa que se responda. Y hay un conjunto de planteos que tienen que ver con la
obra del ferrocarril central, pero antes, con AFE, y sobre el tema AFE escuchamos
atentamente una larga disertacion sobre lo que parecio ser una suerte de déja vu, es
decir, nos encontramos con que el Directorio de AFE, y tres afios después de estar al
frente del organismo lo Unico que hizo fue cuestionar la gestion de las anteriores
administraciones sin escuchar una sola propuesta, gestion o iniciativa del actual
Directorio. Promesas. Naturalmente, vendra el tiempo de analizarlas y, como también dijo
el sefior ministro, el tiempo lo dira; no hay mejor juez en estas cuestiones que el tiempo.

En lo que hace a las consultas, nos sorprendié escuchar que recién se esta
analizando con un conjunto de importantes técnicos la implementacion del Centro de
Control del Trafico. En la version taquigréfica de la Rendicion de Cuentas del pasado afio
y en la comparecencia del Ministerio en este ambito de similares caracteristicas se habia
informado que ya se estaba trabajando, que estaban en proceso de licitaciébn. Hoy nos
venimos a enterar de que se esta analizando cual es el mejor centro de control de trafico,
y se afirma que va a estar operativo el 24 de noviembre; restan seis meses: licitacion
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mediante, procesos de adjudicaciéon; estimo que ese sera el procedimiento. Y quiero
reiterar un planteo que importa: sin centro de control de trafico no hay posibilidad de
operar tren alguno; es el corazén del sistema. Por tanto, quiero conocer un poco cuales
son los fundamentos sobre los que en cierta forma se afirma que en seis meses el Centro
de Control de Tréfico no solo estara adjudicado, sino que estara operativo y tendra el
personal capacitado para llevar adelante la tan importante tarea que tiene.

Queda claro que van a haber nuevas adendas en el contrato inicial; eso ha quedado
absolutamente expresado con meridiana claridad en la presentacion que realizara el
ingeniero, a quien aprovecho para solicitarle la posibilidad de conocerla o de que haga
entrega de la misma a la Secretaria para poder analizarla también con técnicos de la
Intendencia de Montevideo, y ahi va una propuesta a la Comisién: la posibilidad de que
comparezca para conocer su opinion sobre un conjunto de obras que aca fueron
calificadas como insensatas, innecesarias y costosas, y estamos con la idea de conocer
si se comparte esa vision o, por lo menos, de saber cuales son los puntos de vista de la
Intendencia de Montevideo al respecto.

Queda claro que se incumple una vez mas con el cronograma previsto; estaba
planteado hacer la entrega de obra el 24 de mayo, eso es lo que consta en la version
taquigrafica de esta Comision, y hay un nuevo aplazamiento por las razones que se han
expresado, que podemos 0 no compartir, pero siempre la realidad es mucho més dura
gue los deseos.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Con respecto a la
pregunta del sefior diputado Viviano, quiero ser claro: si, hay obras que estan
relacionadas a la red ferroviaria y hay obras que son compensatorias. Como lo dije en
Canelones, como lo he dicho en Durazno, de alguna manera compensamos la mirada
patrimonial y de autoridades, porque hay medidas compensatorias que, dentro de una
obra de esta magnitud, entiendo que desde el punto de vista politico tenemos que
hacerlas para poder sortear muchas veces las dificultades, pero con un limite; por eso
estoy diciendo que lo compensatorio no puede sobrepasar la voluntad politica del
ministro. Lo hablamos el otro dia con los intendentes; hemos tratado de atender y que
ayuden de alguna manera en las tramas urbanas, pero con limitaciones.

Con respecto a los temas que tienen que ver con el ingeniero Ceiter, le voy a dejar
el tema de los tiempos de espera y el del Centro de Control de Trafico; me voy a referir a
lo planteado por el sefior diputado Fernandez en el mejor tono posible para que no se
ponga nervioso; es mi forma de expresarme. A veces quizas la presion gque uno tiene con
todo este tipo de cosas que vemos que eran innecesarias, si se hubiesen hecho
adecuadamente, me lleva a expresarme de esa manera, asi que si molestdé mi forma de
expresarme, pido disculpas, pero hay una sobrecarga muy grande por proyectos mal
hechos. Reitero para que quede en la version taquigrafica: no existian proyectos; se
firmaron cosas sin proyecto y ahora pasan estas cosas. Con el mejor tono posible le digo,
ademas, que lo de AFE no son promesas y que el Directorio de AFE ha estado muy
atento desde el primer dia a todo esto, y ha venido trabajando incansablemente para que
no existan promesas como sucedia antes; estamos hablando de cosas concretas; se esta
hablando de la posibilidad de adquirir nuevo equipamiento y para que eso suceda se
estdn comprometiendo, a través de un fideicomiso, como dijo el presidente, algunos
contratos que se realizaron durante esta administracién. Si hay algo que quiero que
guede claro es que AFE ha trabajado muchisimo en estos tres afios, me atrevo a decir
gue mas que en los quince afios anteriores, absolutamente. Lo evaluaremos en su
momento, como usted dijo -comparto eso-, pero lo vamos a poder demostrar.
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En cuanto a las nuevas adendas, si, hubo algunas. Hubo una primera adenda en
setiembre, después hubo una segunda; las adendas se pueden entregar perfectamente,
son publicas y tienen todo el proceso de control del Tribunal de Cuentas. En este
momento, la Ultima adenda, que es la cuatro, se refiere especificamente a un plan de
aceleracion que acordamos con la empresa por un mayor equipamiento sobre la via para
poder llegar en estos tiempos que estamos hablando; estimo que debe ser la ultima y
tengo esperanzas de que no surjan nuevas.

Con respecto a las obras de compensacion o adicionales que mencioné recién, no
las vamos a hacer como adenda; las vamos a asumir desde el Ministerio de Transporte
con los presupuestos que tenemos para poder cumplir. Por eso digo que estoy limitado;
no puedo seguir cargando mas al ferrocarril porque el equipo econémico no me lo admite.
Obviamente, sobrepaso cualquier prevision por la improvisacion que tenia el proyecto, y
es logico que no pueda seguir cargando al equipo econdmico ni al Ministerio de
Economia y Finanzas todo lo que se hizo mal.

Como decia, hay cosas que las vamos a asumir desde nuestra Cartera como son
algunas obras adicionales. ¢ Por qué? Porque no tienen caracteristica especifica de obra
ferroviaria. Son mas urbanas. Se entiende que no deberian estar comprendidas dentro de
obras adicionales de ferrocarril una calle o un ascensor. Algunas cosas si y otras no; se
evaluaran, pero las vamos a asumir nosotros porque el equipo econémico no admite mas
sobrecargas y sobrecostos de los previstos porgue ya lo ha superado.

En ese aspecto lo que esta disponible se lo entregamos con gusto.

Le voy a pedir al ingeniero Ceiter que se refiera al tiempo de espera y que conteste
las dudas del diputado Fernandez sobre el centro de control de trafico.

SENOR CEITER (Luis).- Voy a aprovechar a contestar una pregunta del diputado
Silveira que me habia quedado para atras.

Con respecto al acceso a Pefarol, efectivamente tuvimos que bajar de dos a una via
por los asentamientos, casillas y casas de AFE que estan ocupadas. Nosotros tuvimos
mas de mil doscientas intervenciones entre expropiaciones, realojos y alquileres
transitorios. Tuvimos que intervenir y dar solucion a vecinos que, en algunos casos,
estaban alquilando casas construidas irregularmente en la faja ferroviaria.

(Ocupa la Presidencia el sefior representante Martin Tierno)

——Se genero una situacion muy dificil con ocupaciones de las casillas de AFE que
imposibilitaban generar la doble via con los radios de curvatura adecuados a este
proyecto ferroviario. Ademas, hay un dltimo requerimiento de la Intendencia de
Montevideo que aun no lo hemos podido definir, que consiste en hacer un saneamiento
asociado a la via en la zona de Pefarol. No es necesario por la via; es un proyecto de
saneamiento urbano que estaba bajo estudio. Eso llevd a que diéramos la orden de
eliminar la doble via en ese tramo de acceso a Pefarol y nos quedaramos con una via
Gnica.

Con relacién a la consulta del diputado Tierno, en los tiempos de bajada de barrera
hay una dispersién grande de situaciones en cada paso a nivel. Son mas de doscientos
pasos a nivel en todo el proyecto. En algunos casos depende de la cercania de unos a
otros. En Montevideo hay pasos a nivel que estan a 20 metros uno de otro.

En general, lo que le puedo responder es que en términos medios se hablaba de
tiempo de bajada de barrera de un minuto y medio o dos minutos. Cuando se hicieron los
calculos correctos hubo pasos a nivel que se iban a cuatro minutos o cuatro minutos y
medio. Todo eso hubo que reestudiarlo. Hay un incremento en los tiempos de bajada de
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barrera en los pasos a nivel que implican todos estos cambios y modificaciones en cuanto
a la autorizacion ambiental previa. También hicimos algunos estudios adicionales por el
lado nuestro vinculados con una aplicacion estricta de algunos elementos normativos
europeos que rigen el proyecto y que tienen que ver con las distancias de visibilidad.
Todo el sistema de sefalizacion ha sido definido en su disefio ejecutivo final con
disminuciones en los tiempos de barrera porque las distancias de visibilidad que estamos
considerando finalmente son las correctas y no incrementales como se consideraban
originalmente en el proyecto. Tienen una complejidad técnica pero la respuesta es que
efectivamente ha habido aumento de los tiempos de bajada de barrera y, en algunos
pasos a nivel, para el usuario vial, son molestos.

Respecto al centro de control de trafico el tema es bastante complejo y quizas
generé confusion cuando me expreseé.

El Centro de Control de Trafico es parte del contrato; es parte de la prestacion de la
sociedad contratista. Las instalaciones civiles del Centro se hicieron hace muchos meses
en la estacion de trenes de la nueva terminal que se construyo después de que se dejé
de usar la Estacion Artigas. Esta aprobado todo el equipamiento; el equipamiento esta en
Uruguay. No esta instalado y operativo porque para que esté operativo el Centro y
Control de Tréafico tiene que estar instalada toda la sefializacion del proyecto. La
sefalizacion del proyecto es lo que viene mas atrasada. Es un proyecto complejo y viene
atrasado.

En sesenta y dos pasos a nivel tuvimos discrepancias de mas de dos afios con la
sociedad contratista. Un afio antes de que llegaramos al Ministerio, en mayo de 2021, ya
existia una serie de discrepancias y de observaciones al proyecto de sefializacién. Una
de las cuales no menor era que habia sesenta y dos pasos a nivel que técnicamente no
estaban enclavados. Segun una definicion técnica del ferrocarril, no operaban totalmente
todos los sistemas de seguridad del sistema europeo que se llama ERTMS, que es el del
ferrocarril central.

De acuerdo con los requerimientos del pliego de condiciones de la licitacion y con lo
expresado en la oferta por el consorcio adjudicatario, que hoy es el contratista, esta
obligado a instrumentar esos sesenta y dos pasos a nivel.

Eso culmind en una intimacion que le hizo el Estado a la sociedad contratista hace
poco menos de dos meses porque tenia que cumplir con eso. Si bien la sociedad
contratista presentd un recurso de revocacion y jerarquico con relacién a esa intimacion,
estad implementando la instrumentacién de esos sesenta y dos pasos a nivel. En buena
medida esa es la razén de las reuniones que se realizaron ayer y hoy en el Ministerio con
todo el cuerpo experto en el proyecto de sefalizacion. Han venido mas de dieciséis
ingenieros espafoles. Es un elemento adicional que se incorpora al proyecto de
sefalizacion, pero la instalacion del sistema estd discurriendo en forma normal y
paulatina.

El Centro de Control de Tréafico va a estar operativo cuando esté todo el sistema de
sefializacion instalado.

Respecto a la capacitaciéon del personal, tengo una slice para presentar sobre la
Direccion Nacional del Transporte Ferroviario. Es parte de todo el proceso que estamos
haciendo con el director nacional de la nueva Direccion Nacional donde esta toda la
gestion ferroviaria y, particularmente, el Centro de Control de Tréafico que va a requerir un
personal especializado, con cierto nivel de formacion y con procesos de capacitacion que
estdn en negociacién, unos a punto de contratarse y otros previstos en el contrato del
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ferrocarril central. En otros casos se estan haciendo las consultas a empresas externas
internacionales especializadas en la materia para ver si nos pueden asistir.

Es todo parte del paquete del sistema de gestion del ferrocarril central que pasa, en
buena medida, por el Centro de Control de Tréafico, el sistema de sefalizacion, los
simuladores para el entrenamiento, la contratacion del personal y la formacion de ese
personal.

No hay licitacion nueva respecto a esto; es parte del proyecto vigente.

SENOR REPRESENTANTE SILVEIRA PEDROZO (Juan Neuberis ).- Quiero hacer
dos preguntas concretas.

Se plante6 que en diciembre estarian entregando las vias y se harian pruebas con
locomotoras porque es necesario un asentamiento y, seguramente, corregir el calibre que
se va a desandar.

La consulta en este sentido es si se va a hacer solamente con locomotoras o con la
cantidad de carga que eventualmente va a transportar la formacion. Eso es bien
importante precisarlo.

Por otra parte, se plante6 que el material que hoy tiene AFE o SELF S. A. no esta en
condiciones de circular en el ferrocarril central por un tema de contaminacion ambiental.

La pregunta es si esto abarca no solamente al ferrocarril central, sino también a las
vias secundarias es decir, si el material no puede circular en ninguno de las dos vias o
sea ni en la secundaria ni en la del ferrocarril central.

SENOR CEITER (Luis).- Los procedimientos de prueba son los normativos. El
consorcio constructor tiene que hacer sus propias pruebas de operabilidad de la via y del
sistema de sefializacion. Ese obviamente lo va a hacer Unicamente con locomotoras
porque lo que necesita es generar la certeza de que los sistemas de comunicacion entre
la locomotora y todo el equipamiento de la via, funcione. Diferente son las pruebas o
commissioning -como se llama técnicamente- de los operadores ferroviarios. Los
operadores ferroviarios si van a operar con formaciones completas. Segun nos han
explicado -obviamente nosotros no conocemos esto porque aunque en la facultad
tenemos formacion ferroviaria ni cerca estamos de estos sistemas-, en Europa, con estos
mismos sistemas ERTMS, las nuevas lineas llevan un proceso de comisionamiento de
mas de un afio. Aca no podemos tolerar esos plazos. Tenemos reuniones permanentes
con el futuro operador ferroviario de UPM quien desarrollé procedimientos alternativos,
contraté su personal de conduccién y lo entren6 en simuladores en Uruguay. Después lo
llevaron a terminar el entrenamiento teorico en Europa. Cuando aprobaron las pruebas
todos pasaron a hacer pruebas de conduccién en Europa; todos estan entrenados en
conduccion ferroviaria en Europa.

Por lo tanto, cuando empiecen las pruebas del operador ferroviario en Uruguay el
plazo de esa puesta a punto va a ser mucho menor. Estamos hablando de alrededor de
tres o cuatro meses. Eso es lo que le va a llevar al operador ferroviario hacer su
commissioning con formaciones completas, es decir, con vagones y con la carga.

(Ocupa la Presidencia el sefior representante Daniel Martinez Escames)

——En realidad, en diciembre, cuando la via esté disponible van a operar con trenes
completos desde UPM hasta el puerto. Al principio se van a estar operando sobre tramos
parciales para hacer pruebas parciales. Hay todo un programa respecto a eso que tiene
una complejidad técnica bastante importante.
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Respecto a la pregunta del diputado Silveira sobre los temas de emisiones de las
locomotoras, la resolucidon vigente opera solo para el ferrocarril central. El tema
fundamentalmente esta dado en la trinchera de Las Piedras y la de Capurro que tienen
tramos cerrados. Por lo tanto, ahi puede haber una concentracién de gases inaceptable
respecto a los parametros internacionales que habitualmente se utilizan. El resto de la red
ferroviaria nacional no tiene ninguna restriccion ambiental. Puede operar cualquier cosa
sin ninguna restriccion ambiental. Suponemos que en el futuro la va a imponer la Dinacea
pero por el momento no las hay.

Por lo tanto, las locomotoras que tiene hoy el Estado a través de AFE y SELF S.A.
pueden operar en toda la red, incluso en el ferrocarril central. Lo que sucede es que en el
ferrocarril central el costo en emisiones es mucho mas alto. Esos 2.000.000 de toneladas
terminan siendo mucho menos. En el resto de la red no hay ningun problema.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Sobre la Direccion
Nacional de Transporte Ferroviario tenia una presentacion. No sé si tienen tiempo; no sé
si quieren que sigamos o lo hacemos en otro momento. Hay un informe de la Direccién
Nacional de Transporte Ferroviario también, pero no me quiero abusar de ustedes. Ya
sabiamos que el temario era amplio.

SENOR PRESIDENTE.- Sefior ministro, autoridades, sefiores legisladores: estamos
sobre la hora 14 y, como es de publico conocimiento, sobre la hora 16 tenemos la
tradicional sesién ordinaria.

Segun el orden del dia y el temario que ha sido asignado nos falta tratar los temas
de trazabilidad del transporte de carga, transporte de pasajeros y cuestiones vinculadas a
infraestructura. Son tres temas que nos van a llevar un tiempo importante. Sin el espiritu
de limitar ni condicionar, si usted entiende, ministro, que se quiere realizar algun aporte
estamos a disposicion.

(Dialogos)

SENOR CEITER (Luis).- Voy a obviar el cuerpo normativo del cambio de modelo
ferroviario porque ustedes lo conocen perfectamente al estar en la génesis del mismo a
través de la rendicion de cuentas.

Se transfirieron algunas competencias que establecia la Ley Organica de AFE al
Ministerio de Transporte y Obras Publicas y se cred6 una unidad ejecutora; es decir, se
derogo la que habia -que no era una unidad ejecutora- y se creo la Direccion Nacional de
Transporte Ferroviario. Estamos en el proceso de finalizacion del plazo para la
reglamentacion, donde entran todos los elementos de transferencia de algunos recursos
humanos, los temas presupuestales, de bienes, la parte inmobiliaria, que también tiene
una complejidad muy grande.

Voy a pasar a los aspectos sustanciales.

Los cometidos que establece la ley estan siendo encaminados -absolutamente
todos- a través de diferentes acciones a cargo de la Direccion Nacional, que esta
encabezada por Uruguay Grafia y todo su equipo, que a su vez se esta fortaleciendo, en
la medida de las posibilidades, con otro personal. Por ejemplo, toda la gente del érgano
de control del ferrocarril central va a pasar a la Direccion Nacional.

En cuanto a materia normativa de autorizacion de operadores, generacion de todas
las regulaciones, se esta trabajando desde el afio 2020 y se estan generando las
habilitaciones y el cuerpo normativo que va a regir al sistema ferroviario.
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En nuestra uUltima comparecencia, asi como en esta, se trabajé en la identificacion y
formulacidn de los planes de actuacion necesarios para generar la estructura y dotarlo de
las capacidades para la puesta en operacion del nuevo modo ferroviario bajo los
parametros operativos que tendra, en particular, el ferrocarril central desde su puesta en
servicio y para planificar todas las adecuaciones operacionales que sera necesario
implementar para la compatibilizacion que les decia con el funcionamiento en el resto de
la red.

Se definio la mision y la visién de la Direccion Nacional de Transporte Ferroviario.
También se ha definido la estructura, que va a tener cuatro grandes areas: una de
construccion y mantenimiento; una de circulacion y gestion de capacidad; una de
normativa, politica ferroviaria y gestion de activos, y una de seguridad ferroviaria y
procesos. Ademas, independiente de ellas van a funcionar ciertos departamentos y se
estan generando todos los elementos regulatorios para la vinculacion con los operadores
publicos y privados del sistema ferroviario en cuanto a operadores de carga de pasajeros,
gue llamamos viajeros, y lo que tiene que ver con la provision de servicios, obras y
mantenimiento de la infraestructura y los sistemas de control.

Paralelamente, existe también un 6rgano de investigacion de accidentes ferroviarios,
creado por ley, que no depende de la Direccion Nacional, sino que esta en dependencia
directa del ministro, que también va a ser objeto de formacién y de capacitacion para sus
integrantes. Va a tener integrantes del Ministerio y de la Facultad de Ingenieria porque asi
esta determinado en su creacion.

Finalmente, se hizo todo el estudio presupuestal de la nueva unidad ejecutora.
Estamos en conversaciones con la Contaduria General de la Nacién para hacer las
definiciones presupuestales que hay que incorporar en la rendicién de cuentas para que
el aflo que viene tenga presupuesto propio. Un elemento que interviene es el de recursos
humanos, para el que se han asignado diversas fuentes: personal del Ministerio de
Transporte, personal a ser contratado y personal que proviene de AFE. En ese sentido,
se han hecho todos los test psicolaborales al personal de AFE para evaluar la
disponibilidad de personal y en qué areas se va a tener el personal que hoy reviste AFE.
Como otros elementos podemos mencionar el tema de compensaciones, donde hay que
equilibrar los sistemas retributivos de AFE con relacién a los del Ministerio de Transporte;
todos los elementos de mantenimiento y funcionamiento en cuanto a bienes, servicios no
personales, mobiliario de oficina -en realidad, ese es el menor de los problemas que
tenemos- ; informatica, donde tenemos que hacer compra de simuladores de conduccién
para la capacitaciéon de nuestros inspectores; compra de equipamientos informaticos y
tecnoldgicos asociados a las tareas que va a tener a su cargo la Direccion, y
capacitaciéon, que es el tema mas critico, donde tenemos identificados todos esos
programas; anteriormente, les decia que estamos en negociaciones con empresas
especializadas para proveer los programas de capacitacion. Hay uno que ya esta
bastante avanzado en su concrecidon que es la capacitacion genérica para todo el
personal de la Direccion; la capacitacion para el centro de control de trafico ferroviario,
gue esta prevista en el contrato del ferrocarril central. A su vez, vamos a incorporar
personal extranjero que al menos esté trabajando al firme con el personal uruguayo el
primer afio de operacion; capacitacion en seguridad ferroviaria, formacion de inspectores;
capacitacion del érgano de investigacion de accidentes; asesoramiento para el plan de
arranque del centro de control de trafico, y algunos otros programas de capacitacion mas
pequefios, mas especificos de algunas areas de competencia de la Direccién, que
también tenemos que desarrollar.

Para todo eso hay un equipo de gente que también esta trabajando al mando de la
Direccion General de Secretaria y del director nacional de Transporte Ferroviario. Es un
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programa intenso, porque estamos creando una unidad ejecutora con una alta
especializacion en elementos que no son conocidos en nuestro pais, por lo cual los
requerimientos de dedicacion y de especializacion del personal son intensos y
entendemos que los estamos abarcando.

Obviamente, contamos con el apoyo de un monton de empresas que provienen de
otros paises asociadas a los operadores ferroviarios 0 a las empresas logisticas, que
tienen algunos conocimientos 0 recursos y estamos en contacto, trabajando en
comisiones que se reunen regularmente para poder afinar todos los detalles necesarios
para cuando estemos en condiciones del reinicio de las operaciones ferroviarias
intensivas en el pais.

SENOR PRESIDENTE.- Damos por concluido este punto del orden del dia,
vinculado al ferrocarril central.

Pasamos a cuestiones vinculadas a la trazabilidad del transporte de cargas. Alli hay
sefialados algunos puntos como el pliego de licitacion, la puesta en funcionamiento, las
iniciativas privadas, el sistema de pago por uso de la red vial nacional por resolucion del
Poder Ejecutivo, de 13 de abril de 2023 y, en especial, la situacion del laboratorio de
pesaje y centro de monitoreo.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Le solicito al
director nacional de Transporte que haga un raconto de este proceso.

SENOR LABANDERA (Pablo).- Es un honor compartir y aprender en este
intercambio mutuo que se da cuando venimos a la Camara y, en especial, a la Comisién
de Transporte.

Voy a tratar de ser muy breve en las respuestas, pero quedo, por supuesto, a
disposicion por si se requiere algun tipo de ampliacion.

El primer tema que se plantea, del pliego de licitacidon y la puesta en funcionamiento,
refiere -presumo- a la contratacion del sistema de gestion de flotas con alcance a todos
los vehiculos registrados ante el Ministerio de Transporte. En ese caso, se solicitd por
parte de la CVU (Corporacion Vial del Uruguay), que es la que esta interviniendo en el
tema, la contratacion de un grupo de expertos para colaborar en los aspectos técnicos de
la redaccion del pliego. Esa relacion entre los consultores y el BID se va a extender por
un plazo de tres meses, durante el cual se va a dar finalizacion a ese planteo. Incluso, ya
estad formalizado en un expediente en el Ministerio, el N°556 de 2023. Por tanto, se
espera publicar el llamado a licitacion en el Ultimo semestre de este afio y pasar a la
ejecucion del contrato en el primer trimestre del afio 2024. Esas son las aspiraciones y las
expectativas de acuerdo a cdmo esté planteado.

En cuanto a la iniciativa privada y el sistema de pago por uso de la red vial nacional
por resolucién del Poder Ejecutivo, de 13 de abril de este afio, se declaré6 promovida v,
como ustedes saben, el paso siguiente es el pasaje para que el consorcio de Ciemsa y
CSIl haga el estudio de prefactibilidad correspondiente. Después, de acuerdo a ese
estudio, se vera si se contindia o no, bajo qué requisitos, etcétera.

En cuanto a la situaciéon del laboratorio de pesaje y centro de monitoreo, esta
funcionando adecuadamente. Incluso se ha planteado la posibilidad, por parte del director
de ingenieria, de que parte de los recursos humanos que estan trabajando histéricamente
en ese laboratorio sean utilizados e incluidos, participen del proyecto que
mencionabamos recién y podrian concretarse de esa manera.
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SENOR REPRESENTANTE FERNANDEZ CABRERA (Marcelo).- Quiero aclarar
algunos conceptos porque, seguramente, la enumeracion de los temas no fue
suficientemente profunda.

Comienzo por entender un poco la respuesta del director Labandera. Estamos
hablando de que el sistema de control satelital instalado en los vehiculos de carga esta
en un proceso de elaboracion, cuyos pliegos recién van a estar concluidos dentro de tres
meses en el mejor de los casos. Quiero precisar esto porque, en definitiva, debe ser la
tercera 0 cuarta vez que participamos en instancias de similares caracteristicas y
sistematicamente se viene anunciando una fecha que no se cumple.

En esta obsesion de seguir al ministro y su equipo a través de los medios de prensa,
en mas de una oportunidad se afirmo -inclusive en Comision- que antes de la finalizacion
del pasado afo el proyecto iba a estar operativo. Después vino toda aquella discusion
acerca de qué se iba a controlar, qué aspectos técnicos iba a incluir, si contenia
informacion que solamente iba a manejar el Ministerio, las inherentes a las competencias
a su Cartera, pero ahora se anuncia que se esta en un trabajo en el que se estan
incorporando nuevos técnicos para un proyecto que va a estar concluido, o para un pliego
de licitacion que va a estar concluido dentro de tres meses. Sigo el razonamiento: el
llamado a licitacion en el ultimo semestre del presente afio y su ejecucion en el primer
semestre de 2024. Esto es solo para aclararlo, porque seguramente es un tema que le va
a importar, sobre todo, a la comunidad transportista y, en particular, a quien habla, porque
habla a las claras de un nuevo incumplimiento en un cronograma que dista mucho de lo
comprometido ante esta Camara.

En lo referente a los aspectos de la iniciativa privada, tenia que ver con esta
situacion. Es decir, conocer si la iniciativa privada iba a ser incluida en este nuevo
sistema o0 si era un elemento que iba a tener su vida propia y que iba a significar,
naturalmente, un nuevo desafio para el Ministerio. Nos preocupé inclusive, y hago un
ejercicio tedrico, como entender que la propia empresa que hace un estudio de
factibilidad o una consultoria al Ministerio, que solicita la IP o que presenta la IP, fue la
gue participé en un estudio de consultoria en el Ministerio de Transporte en el periodo
pasado sobre el mismo tema. La verdad es que eso nos esta preocupando. Quisiéramos
conocer la opinion del Ministerio de Transporte al respecto.

En lo que hace a la situacion del laboratorio de pesaje y centro de monitoreo, quiero
hacer dos puntualizaciones. La idea es saber si se ha venido controlando y trabajando
con la certificacion ISO que el laboratorio de pesaje requiere, porque indudablemente
mantener esa condicion implica estar calificado y habilitado para poder controlar los
vehiculos de carga. Legitimamente, cualquier empresario o transportista de carga podria
decir: "perdiste la calificacién, no diste continuidad al proceso de certificaciobn, no me
controles porque en definitiva no hay ningun aval técnico que establezca que los
resultados que estas teniendo de tu actividad tengan un estandar facilmente evaluable o
cotejable”.

En lo que respecta al centro de monitoreo -este es un elemento que nos llamoé
poderosamente la atencion, para bien-, en oportunidad de la presentacion en ADM, el
ministro anuncié la implementacion de un centro de monitoreo con la posibilidad de que
en el mismo se contara con informacion de diverso tipo a la cual pudieran acceder otros
Entes del Estado. La verdad es que eso nos alegrd. En realidad, alli se afirmaba que
ademas de la posibilidad de parte del Ministerio de Transporte de controlar o hacer
aplicacién de su competencia, la DGI iba a poder acceder a la informacién, el BPS
también, al igual que el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, lo que celebramos.
Quisiéramos saber en qué proceso de avance esta y si esto dista mucho del centro de
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monitoreo que fue inaugurado en 2018 con el objetivo de controlar las 32 balanzas que
estan operativas a nivel pais y la gestion de las contravenciones que por la misma se
generan. Es decir, si se le va a complementar o adicionar a ese centro de monitoreo o es
un nuevo centro de monitoreo con atribuciones y con nuevas funcionalidades que, reitero
y subrayo, felicito al Ministerio de Transporte por poder compartir una informaciéon tan
valiosa como la que se puede recibir a través de estos instrumentos.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Voy a responder
algunas cosas y luego continuara complementando Pablo.

Con respecto al pliego y la puesta en funcionamiento, quiero dejar claro que hay
coincidencia con las fechas que habiamos manejado en la Ultima comparencia. Nuestro
objetivo era tenerlo para fin de afio para ponerlo en practica a comienzos de este afio.
También es cierto que cuando algo no nos convence -porque tenemos los oidos bien
abiertos y estamos recibiendo a todo el sistema de transporte, no a unos si y a otros no-
nos hace pensar que tenemos que revisar cuando vemos cosas que preocupan al sector.
Es lo que hicimos. Dentro de ese analisis, hemos estado viendo la necesidad de recurrir
cuando hay diferencias dentro del sector, tan opuestas, miradas totalmente diferentes,
teniendo en cuenta la consultoria que se hizo en su momento con el BID, entendimos
oportuno realizar alli un asesoramiento complementario para no cometer errores. No
tengo dudas que lo dije y lo mantengo; era mi objetivo, no lo logré, pero creo que lo que
se logre va a tener mayor certeza de que no vayamos por el camino incorrecto. Puede
haber fallas, pero al esfuerzo hay que hacerlo. Asi que asumo esa postergacion y las
fechas que ha manifestado el director son las que tenemos hoy como metas. Ojala las
podamos cumplir.

Con relacion a la iniciativa privada, como todas, cuando llegamos al Ministerio
encontramos iniciativas privadas que realmente no entendiamos por queé; se trataba de
iniciativas privadas sobre temas como construccion de rutas, que para mi no deberia ser
nunca una iniciativa privada. No es innovador. En cambio, este tipo de cosas si son
innovadoras. Por eso creo que es una posibilidad cierta de que la experiencia de privados
acd o en otros paises nos pueda hacer mejorar el proceso de este paso que debemos dar
como pais, que si coincide con la mirada del gobierno anterior de que debemos hacer
algo; quizas con algunas modificaciones con respecto a lo que estaba planteado, como
ya lo manifesté en la comparecencia anterior y no voy a ser reiterativo.

Por otro lado, en cuanto a la situacion de monitoreo, yo no sé donde usted escuchd
gue yo haya dicho que la DGI o el BPS...; yo dije que otros organismos van a poder
participar del centro de control, fundamentalmente en lo que refiere a la coordinacion con
el Congreso de Intendentes, en lo que refiere a los controles de transito,
fundamentalmente. El Centro de Monitoreo esta focalizado para dar certeza y seguridad
al usuario, aquel que es pasible de sanciones como consecuencia de los radares que se
estan colocando. Ademas de eso, también vamos a incorporar lo que hoy se tiene de la
Direccion de Transporte para que tengamos un solo centro de monitoreo. Se esta
haciendo todo un piso entero para poder tenerlo alli.

Obviamente, siempre dijimos que, ante una situacion de denuncia puntual o un
requerimiento de organismos publicos que necesite una informacion precisa, tenemos la
obligacion de proporcionarla. Lo dijimos alla, lo dijimos aca y lo dijimos en ADM. Es
distinto a tener la posibilidad de acceder en forma directa al Centro de Monitoreo, que no
es ese el objetivo. El objetivo viene a ser el mismo que dijimos al principio: control de
monitoreo para lo que el Ministerio entiende que necesita, para mejorar, para tener un
dato especifico de como tomar las acciones de infraestructura y también en este caso dar
una seguridad al usuario de que el Centro de Monitoreo le dé la certeza de que si tuvo
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una infraccion producto de alta velocidad tenga forma de demostrar que esta registrado y
se le puedan ofrecer las garantias, como Estado que somos, para con ellos. No he
cambiado para nada. Lo digo por las dudas. Es distinto a lo que pensaba el gobierno
anterior, que era que todos estuvieramos en un mismo sistema. Por lo que dije
anteriormente, hubiese sido casi imposible lograr todo eso y unificar o compatibilizar
todos los sistemas. No es lo que nosotros pretendemos. Lo mantengo. Es esto. Y siempre
va a haber la posibilidad de que si mafiana hay una denuncia puntual, hay un organismo
gue recibe una denuncia y solicita una informacion del Ministerio y la tenemos, se la
tenemos que dar, que es distinto a estar monitoreando en forma permanente todos a la
vez. El control es para el Ministerio. Obviamente, si hay una solicitud, se le podra dar.

Con relacion a la situacion del pesaje, le cedo la palabra al director Nacional de
Transporte.

SENOR LABANDERA (Pablo).- Con respecto al laboratorio, si usted tiene dudas
acerca de la continuidad de los procesos de calificacion, le confirmo que se ha continuado
con el mismo, como debe ser. Se realizan las auditorias correspondientes y hasta ahora
permanece y pervive esa calificacion. Pretendemos que siga siendo de esa manera.

Aprovecho la oportunidad para aclarar un concepto. No es un sistema de control,
sino que es un sistema de incorporacion de informacion; informacion de buena calidad.
No es "Gran Hermano", ni el "hermano chico" ni el "primo hermano"; es un sistema que
pretende incorporar informacion de buena calidad a los efectos de que sirva de insumos
para la elaboracién de politicas publicas. Ademas, los inspectores del Ministerio o quien
releve y después procese esa informacion no tiene la experticia necesaria para detectar si
existe o no infracciones fiscales, en materia de contribuciones especiales, aduaneras, lo
gue sea. Mal puede el sistema incorporar informacion. Seria dilapidar esfuerzos
inatiimente que se incorpore informacién que después no se puede o no se sabe
procesar. Simplemente, queria aclararlo porque se sigue repitiendo que es un sistema de
control; no es un sistema de control.

En cuanto a los demas temas, no sé de qué modo abordarlos porque esta titulado
"Fideicomiso del boleto”, tema en el que podemos empezar ahora y terminar mafana.
Seria bueno saber en qué aspectos puntuales los sefiores diputados tienen alguna duda
y con mucho gustos nos orientamos hacia ahi.

SENOR REPRESENTANTE FERNANDEZ CABRERA (Marcelo).- Seguramente, si
se hubiera dado respuesta al pedido de informes de fecha 19 de setiembre de 2022, no
estariamos en esta situacion y podriamos haber evitado la pregunta. Cuando hablabamos
de que tenemos dificultades para el acceso a la informacion publica del Ministerio, me
referia a que tengo aca la lista de los pedidos de informes ya vencidos, reiterados y
vencidos, algunos pendientes de informacién, otros a través del modo de acceso a la
informacion publica, cuya respuesta ha sido absolutamente insuficiente. Nos parece
importante, en esta instancia, conocer algunos de los aspectos. Si el director quiere, le
puedo facilitar el nUmero de tramite y responderlo a través del mecanismo de informe
parlamentario.

SENOR LABANDERA (Pablo).- Se responden todos los pedidos de informes;
todos. Puede ser que alguno se haya atrasado, pero se responden absolutamente todos.
La calificacion de insuficiente la pone usted.

Muchas veces no son lo suficientemente aclaratorios con respecto a las dudas que
se generan y las dudas que se plantean. Pero pedidos de informes suyos y del diputado
Aita -ya es famoso en el Ministerio el diputado Aita-...

(Dialogos)
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——No, pero le estoy contestando su duda. Usted me dice que no contestamos o
gue contestamos de manera insuficiente, y yo le contesto: contestamos, y lo de suficiente
o insuficiente lo pone después el receptor.

SENOR PRESIDENTE.- Quiero hacer una breve intervencion, sefior director. Para
seguir trabajando en un buen clima, como lo veniamos haciendo hasta ahora, por
supuesto bien lejos del espiritu de la jerarquia de la presidencia y todas estas cuestiones.
Solicito que se dirigieran a la Mesa para que no haya este tipo de intercambios que
puedan generar alguna rispidez. Si hay alguna documentacién o cuestion insatisfecha,
sugiero que lo procesemos a través de la Comisién y le hagamos llegar a las autoridades
del Ministerio qué cosas han sido o cuales no han sido contestadas en tiempo y forma.
Busquemos la manera mas saludable y sana de continuar el trabajo de la Comisién.

SENOR REPRESENTANTE VARELA NESTIER (Carlos).- Sefior presidente: usted
me conoce y sabe que no le voy a complicar la gestion, pero acéa se dijo -y quedo en la
version taquigrafica- que hay pedidos de informes que no se contestan y se sostuvo que
se contestaron todos. Simplemente, como informacion para la delegacion -creo que es
valiosa- y para que conste en la version taquigrafica, les digo que el pedido de informes
del 6 de setiembre de 2022 sobre el régimen de contravenciones, transporte de carga y
seguridad vial, nimero de tramite 7.836, no se contesto; el del 19 de setiembre de
2022 refiere al fideicomiso del boleto, estudio integral sobre los subsidios al transporte de
pasajeros a nivel nacional, numero de tramite 8.003, no se recibid respuesta; el del 13 de
diciembre de 2022 sobre recaudacion, subsidios y otros varios asuntos sobre lineas
suburbanas, metropolitanas y de transporte publico, nimero de tramite 8.914, no se
recibié respuesta.

Ahora, quiero aclarar que me voy a referir a los que estan en plazo: el 6 de marzo de
este aflo consultamos por los fideicomisos financieros y por el sector de transporte
colectivo de pasajeros, numero de tramite 9.189, aun esta en plazo de respuesta y vence
el 19 de mayo; el 9 de marzo de 2023 se pidieron datos sobre transporte de carga,
situacion de los vehiculos de carga y empresas registradas ante el organismo, niumero de
trdmite 9.277 y el plazo vence el 26 de mayo; el 14 de abril de 2023 se pidi6 informacion
sobre la rotura en un puente ubicado sobre el rio San Salvador en la Ruta Nacional N°21,
namero de tramite 9.851 y estdn en plazo para contestar hasta el 23 de junio;
practicamente, en la misma fecha, el 26 de junio, venceria el tramite numero 9.867, que
fue realizado el 18 de abril de 2023, sobre el consorcio publico para el sistema de
transporte metropolitano. Creo que eso puede ayudar al Ministerio a buscar donde estan
estos tramites para que se puedan contestar.

Gracias, sefior presidente.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- En la misma linea
gue el sefor diputado Varela, con gusto vamos a buscar esos pedidos de informes que
no han sido contestados, por lo que he visto del temario, quizads, algunos no han sido
contestados porque hablan de situacién estructural y estamos trabajando en eso. De
repente, lo que hay que solicitar es un poquito mas de tiempo porque estamos
terminando, pero lo analizamos con gusto. Si hay algo que no queremos en el Ministerio
es que suceda lo que sucedia. Evitémoslo, tratemos de cumplir, los pedidos de informes
siempre los respondemos. Sin duda, hay sobrecarga, porque no son solamente pedidos
Unicamente de ustedes, sino que también hay pedidos de acceso a la informacién
publica; sin duda, hay una sobrecarga, pero con gusto me los llevo y los analizamos. En
caso de que necesitiramos un poquito mas de tiempo, lo contestariamos de esa manera
para evitar que piensen -no queremos que eso suceda- que no hay voluntad de
responder.
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SENOR LABANDERA (Pablo).- Simplemente, es para aclarar que yo dije "se
contestan" y no "se contestaron”. Evidentemente, en algunos ha habido un retraso, es
verdad, pero lo que si, en muchos o en varios de ellos, se hace es primero un analisis de
si corresponde o0 no el envio de esa informacion, porque muchas veces es informacion
gue puede estar afectada por algun tipo de restriccion; eventualmente, eso es lo que lleva
a la demora. Para aclararlo bien: yo dije "se contestan” y no "se contestaron”, porque
evidentemente no se contestaron todos.

Era eso.

SENOR PRESIDENTE.- Director Labandera: ya el ministro tiene en su poder el
listado de esas solicitudes de pedidos de informes y ya tenemos las aclaraciones del
caso.

SENOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS. - Sale a
colacion en la sesion la politica de contestacion de pedidos de informes hechos por los
parlamentarios al Ministerio y al Area de Transporte. Este Ministerio -lo hemos dicho en
alguna otra comparecencia aqui en sala, sefior presidente- tiene como politica contestar
los pedidos de informes, porque sabemos lo que es el trabajo parlamentario, la
importancia del articulo 118 de la Constitucion en el que consta que el parlamentario
necesita informacion para trabajar y, en ese sentido, desde que llegamos al Ministerio
-cuando llegamos al Ministerio los dos éramos parlamentarios; en este caso, con el
ministro Falero no, pero también comparte la posicion-, pedido de informe que llega se
contesta. Se puede haber traspapelado alguno, estamos mirando la informacién que nos
dio el sefor diputado Carlos Varela que, ademas, es un parlamentario de larga
experiencia y vemos que hay tres que pueden estar pasados de fecha por poco, porque
veo que son de enero o finales del afio pasado. Aca hay cuatro que estan en plazo y la
habitualidad de este Ministerio es contestar los pedidos de informes, pero no solamente
por un tema de cortesia, sino porque entendemos la importancia que tiene para el
legislador y para el trabajo parlamentario.

También le quiero decir, para que no se llame a sorpresa -no me gusta, pero ya que
viene al caso-, que como integrante de esta Comision -el diputado Tierno se acuerda que
eramos compaferos en el periodo pasado- hice mas de setenta pedidos de informes al
Area de Transporte, y ¢sabe cuantos se me contestaron? Ninguno. Entonces, eso si es
una practica que colide con la actuacion del parlamentario, y es no entender y no respetar
lo que es el trabajo de uno de los poderes del Estado. Asi que, en ese sentido, reiteramos
la voluntad de este Ministerio de contestar los pedidos de informes y si hay algun
problema con alguno o esta trancado, nos pueden llamar por teléfono que es mucho mas
rapido -nos conocemos con muchos legisladores que estan aca- y nosotros mismos nos
comprometemos a apurar esa gestion, porque creemos que es absolutamente
imprescindible que ustedes cuenten con la informacién que solicitan.

Muchas gracias, sefior presidente.

SENOR REPRESENTANTE VARELA NESTIER (Carlos).- Lo primero que quisiera
aclarar es que acéa no se parte de la base de la mala voluntad y si les dimos los pedidos
de informes es para ayudar a resolver un problema que sabemos que existe y no solo en
el Ministerio de Transporte, sino en términos generales. Lo que sefiala el subsecretario
era un problema y soy consciente; mas de una vez la Camara reitero pedidos de informes
gue no se contestaban y nos hacemos cargo de que no estaba bien no contestar los
pedidos de informe. Queremos que eso se modifique para bien y queremos aclarar cual
fue el espiritu de lo que planteamos: ante la duda, darle la informacién precisa al ministro
para que actle en consecuencia y estaremos atentos a que eso se corrija.
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SENOR PRESIDENTE.- Ha quedado bien claro el espiritu tanto del Poder Ejecutivo
como de los sefiores legisladores de generar un vinculo de trabajo mas cercano y cumplir
con las necesidades.

SENOR LABANDERA (Pablo).- Le habia planteado a la Mesa la posibilidad de que,
de alguna manera, se delimitara el alcance del concepto o de algunos de los conceptos
gue se habian resefiado en la informacion que nos enviaron, precisamente, para hacer
esto adecuadamente llevadero, mas teniendo en cuenta la hora. Si es posible, le pido a
los sefiores diputados que acotemos el tema, pero si lo que quieren es revisar 0 repasar
todo el sistema de fideicomiso no hay ningun inconveniente.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- De la misma
pregunta que hizo el director Labandera, creo que surge una respuesta del diputado
-capaz que la interpreté mal- que si respondemos estos pedidos de informes podemos
salvar la situacién. Si a ustedes les parece, vamos por ahi. Digo esto porque le volvié a
dar la palabra a Labandera.

Yo puedo hacer una apreciacion mas general, porque quizas sea una preocupacion
de los legisladores qué va a pasar con el fideicomiso y, ademas, es una preocupacion de
todas las empresas. Eso lo mencioné en ADM vy lo reitero hoy acéa: en el correr de este
mes estamos cerrando una propuesta para extender los plazos del fideicomiso para que
le den garantia a las empresas para generar la renovacion; estamos a punto de
terminarlo. Es mas: ya esta pronto desde el punto de vista técnico, pero falta que lo
revisemos con la ministra de Economia y el ministro de Industria. Cabe aclarar que
vamos en proceso a utilizar una extensiéon que contemple también las caracteristicas de
los vehiculos a renovar, ya que no es lo mismo renovar un vehiculo a combustion, que
uno eléctrico o un hibrido. Eso requiere de una mayor o menor inversion. Por tal motivo,
en esa extension vamos a dejar claramente establecido que ese proceso del fideicomiso,
gue ha sido muy bueno y ha permitido dar cumplimiento a la normativa, en cuanto a la
renovacion y a los costos, no se pierda.

Asi que seria ese el titular hasta que no quede definitivamente aprobado en estos
dias. Debe ser algo preocupante para los legisladores, porque las empresas les deben
estar preguntando como a mi. Este es uno de los temas que tenemos que subsanar como
sistema politico, darle mayor extensién y mas tranquilidad para que no caiga el proceso
gue se da habitualmente de renovacion y de buen servicio en el sector de transporte
colectivo. Es simplemente un comentario para que les quede. Lo he dicho publicamente,
pero esta bueno que lo diga también acéa: estamos ahi, a un paso.

SENOR PRESIDENTE.- Simplemente, para que quede claro, quisiera decir que yo
interpreté lo mismo en relaciéon a la cuestion vinculada al fideicomiso del boleto. No
obstante, dentro del tema del transporte habia quedado la situacion general del sector y
la estabilidad laboral; no sé si esos temas estaban abordados en la solicitud de los
pedidos de informes. Por eso, le volvi a conceder el uso de la palabra al director
Labandera.

No sé si pasamos ahora al siguiente tema.

SENOR LABANDERA (Pablo).- Para no dejar colgado el tema, hasta donde yo
recuerdo no existe un pedido de informes en que se mencione el estado de situacion
actual de la estabilidad laboral. Si quieren, comparto con ustedes ese escenario.

Por otra parte, en la informacion que se nos habia enviado al Ministerio estaba el
proyecto de ley planteado por el diputado Fernandez que con mucho lo analizamos y
tenemos algunos comentarios, pero no sé si quiere ingresar en el andlisis 0 no; eso lo
dejo a su criterio.
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En cuanto a la estabilidad laboral, me parece de orden actualizarlos. Esta es una
informacion de la semana pasada de como ha quedado planteado el tema. En el marco
del sector interdepartamental -ustedes saben- una de las empresas con problemas era
Nufiez. Finalmente, en este ultimo tiempo tenia once trabajadores en seguro de paro
especial, de los cuales nueve fueron reintegrados la semana pasada y dos de ellos
acordaron el despido con la empresa. Todo esto en el marco de la negociacion en el
Ministerio de Trabajo que -como les decia- finaliz6 la semana pasada

En cuando a la empresa EGA del mismo subsector, tenia también hasta la semana
pasada veintitrés trabajadores en seguro de paro especial, de estos, diecisiete se
reintegraron, cuatro acordaron el despido y dos ain permanecen en negociaciones con la
empresa. Esto también en el marco de las negociaciones en el Ministerio de Trabajo.

Con relacion a Tur- Este, habia un trabajador en seguro de paro especial, se le hizo
una propuesta de reintegro que incluye el cambio de residencia y el trabajador quedo en
contestar si acepta o no la propuesta antes de fin de mes. De acuerdo con eso, se vera
coémo evoluciona la eventual ruptura del vinculo laboral.

Con respecto a Agencia Central, se realizaron once despidos en el marco de la
potestad disciplinaria y lo que se invoco, en ese momento, fue notoria mala conducta por
parte de la empresa. De estas once personas, ocho aceptaron el despido y a los
restantes tres se les ofrecio dejar de lado la notoria mala conducta y reintegrarse; dos de
ellos lo aceptaron y uno no. Eventualmente, ahora esta planteada la posibilidad de la
reinstalacion via judicial, porque eran dirigentes sindicales. Seguramente, va a haber
sentencia al respecto antes de que termine fin de mes.

Simplemente, para tener un ultimo namero de referencia, les voy a decir el nUmero
de cotizantes prepandemia versus pospandemia, al dia de hoy: estamos en un 96,65 %.
Es decir, en junio de 2019, habia 3.846 cotizantes, mientras que al dia de hoy hay 3.717.
Es decir, a pesar de la pandemia lo que siempre se busco fue, precisamente, evitar la
pérdida de fuentes de trabajo, y eso por suerte se logro.

Por ultimo, con respecto al sector suburbano, no hay citaciones actuales en el
Ministerio en relacion con los trabajadores que estan en el seguro de paro; hubo si
algunas bajas, vinculadas directamente a la reestructura que fueron aceptadas por los
trabajadores.

SENOR PRESIDENTE.- Sefiores legisladores, sefior ministro, delegacion y
autoridades: nos queda pendiente la consideracién de un tema, que tiene que ver con
infraestructura.

Dado la hora hago una sugerencia: quizas el sefior ministro nos pueda dar un
pantallazo, un resumen, y si quedaran aspectos pendientes, hagamos llegar al Ministerio
por escrito la solicitud de informacién no proporcionada de manera minuciosa.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Voy a tratar de
responder resumidamente a todas las preguntas que fueron enviadas y si se necesita
mas informacion con gusto la haremos llegar, en la medida en que se solicite.

El primer punto referido a infraestructura tiene que ver con la iniciativa privada,
extension perimetral 102, entre Ruta N°5 y Ruta N° 1. El estado de situacion de esta
licitacién es que ha sido desestimada por parte de la administracién, por inconveniente,
porque obviamente excedio las previsiones presupuestales que teniamos para esa obra.

Por tal motivo, hoy en la Corporacion ya se definio la desestimacion de esa
licitacion, por lo cual va a haber una reformulacion de este objetivo, que no sé si se va a
contemplar en su totalidad o en forma parcial; lo estamos analizando y quizas el proximo
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mes tengamos de vuelta una puesta en marcha de esta licitacion, con caracteristicas
diferentes. Estamos revisando también algunas intervenciones de gran porte, sobre todo
en los intercambiadores que quizds no tengamos que hacer en la totalidad, como estaba
previsto, porque era una obra muy ambiciosa y se puede hacer algo en forma parcial.

Lo que si debe quedar claro con respecto a este tema es que fue desestimada esta
licitacibn y que hoy la Corporacion ya me pidid la nota; estoy de acuerdo con la
desestimacion, conforme a lo que han manifestado.

Con respecto a la recaudacion de peaje de los ejercicios 2020, 2021 y 2022, tengo
aca la recaudacion. En el afio 2020 fueron US$ 74.977.242; en el afio 2021,
US$ 82.841.973 -un 10,5 % mas-; en el afio 2022, US$ 97.943.898, un 18,2 % mas.
Puedo dejar estos datos si los quieren; inclusive, figura informacién peaje por peaje para
gue ustedes puedan tener una situacion clara de cdmo ha sido comportamiento en todas
las rutas nacionales.

Con respecto a la venta del Circuito 3 de Ruta N° 14, en el Ministerio no hay nada
formal hasta el momento. Hay comentarios de la empresa que ejecutd la obra, pero no ha
llegado nada formal al Ministerio. A mi también me llegd esa version, pero no se ha
formalizado. De acuerdo con lo que me decia el equipo de PPP, que lo hemos consultado
con el director de Vialidad y con los profesionales, es algo que esta previsto dentro de las
PPP, pero nada ha llegado formalmente. Lo digo porque si llegase, en su momento,
obviamente, va a tener las consultas juridicas de si se puede o no concretar.

La obra esta finalizada; falta alguna pequefia intervencién en el puente Porongos. O
sea que esta practicamente para el cierre de esa PPP.

Tenemos consultas sobre el cronograma de obra del Circuito Vial 5; esa duda fue
planteada aca. No sé cual es la duda; si me la explican capaz que puedo responder.

SENOR REPRESENTANTE FERNANDEZ CABRERA (Marcelo).- Si no entiendo
mal, el Circuito Vial 5 comprende la Ruta N° 14 y tiene doble adjudicatario. Queremos
conocer la situaciéon que hay desde Sarandi del Yi hasta la Ruta N° 15.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Con respecto al
Circuito 5 -y tengo a la ingeniera Gonzalez que es la encargada de control de las PPP por
cualquier explicacion complementaria que se necesite-, el avance previsto a abril del 23,
de acuerdo con lo firmado por una concesién -es un consorcio formado por Aldesa y
Ramon Alvarez; son los que estan ejecutando ese consorcio, que comprende parte de la
Ruta N° 14 y parte de la Ruta N° 15, que es ese circuito que recorre todo ese tramo, que
es complementario a lo que ya mencionamos recién del Circuito 3, para que nos quede
toda la unidn de oeste a este-, a esta fecha deberiamos tener un avance del 17 % en el
total de circuito, y estamos en un 26,3 % de avance. Si miramos solamente la Ruta N°14
-porque he escuchado alguna preocupacion y pedi esa informacion por las dudas sobre la
Ruta N°14; obviamente, cuando la gente ve que se e sta haciendo una obra nueva quiere
gue hagamos todo a la vez, pero es imposible-, ahi también hoy deberiamos tener un
11,3 % ejecutado y tenemos un 27,5 %. En todo el tramo estamos por encima de lo que
deberiamos estar. Obviamente, nos ha ayudado mucho el clima.

Ante la pregunta de algun vecino -que obviamente debe ser alguno de los planteos
gue le llegan a algunos diputados; el otro dia me pasaron la nota de un diputado de
Rocha que estaba preocupado- esta bueno que digamos y que quede en la version
taquigrafica, para dar la tranquilidad, que estamos por encima de la ejecucion prevista a
abril, en estos porcentajes que mencione.
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Es real, como ustedes sabran, que muchas de estas rutas estaban en jurisdiccion
departamental; hoy estan siendo absorbidas por las PPP. Hubo procesos que no se
pudieron ejecutar hasta que no se terminara el pasaje definitivo de la jurisdiccion
departamental a la nacional; pudo haber pasado algo de eso, pero eso no condicioné el
avance. Cuando no se pudo avanzar por razones de tramite, se avanzaba donde si se
podia y estamos por encima en el porcentaje de ejecucion.

O sea no hay una reclamacion de parte del Estado por incumplimiento, porque estan
por encima de lo previsto. Digo esto para que haya informacion precisa y cualquier detalle
gue soliciten ustedes lo contestaremos con gusto, hasta por tramo, porque la informacion
tramo a tramo la tiene la ingeniera Gonzalez, para que puedan tener la tranquilidad del
caso. Esto con respecto al Circuito 5.

"Estado de situacion del plan de obra planificado”, otro de los puntos planteados. A
marzo del 2023 -informacion que me alcanzé el equipo de carretera, que es mayor al que
se dio en ADM; en ADM habia dado informacion a febrero, y ya tengo la de marzo-
estamos en un 57,1 % de obra ejecutada. Nos quedan dos afios; estimo que con este
porcentaje vamos a llegar a cumplir con el plan de obra. Obviamente, todos sabemos que
el primer afio es bastante complicado por las razones que ya sabemos, pero se viene
avanzando bien, venimos conformes con el subsecretario por la tarea que viene
desarrollando la Direccién Nacional de Vialidad y todo su equipo, y esta bueno que quede
registrado aca nuestro reconocimiento hacia ellos, porque es un equipo técnico de primer
nivel que esta haciendo el esfuerzo maximo para poder cumplir las metas, que al fin y al
cabo son las metas de todos los uruguayos. Asi que en ese aspecto, ese es el porcentaje
gue tenemos a marzo; obviamente, ya en estos dias tendremos los datos de abiril.

Con respecto al altimo punto que es el avance sobre Ruta N° 5, ahi tenemos cuatro
contratos: el contrato para el tramo que va desde la entrada de Canelones hasta el peaje
Mendoza, es un nuevo contrato, un contrato Cremaf, que esta ejecutando la empresa
Pietroboni y Berkes; luego viene un contrato que es ejecutado por la empresa Stiler Incoci
y luego esta el dltimo tramo, que fue el que se inicid primero, que es un contrato de
Ramon Alvarez que se dio producto de una ampliacion de obras que estaba activa en
aquel momento y fue lo primero que se pudo arrancar para poder avanzar.

El Director Nacional de Vialidad, perito agronomo Hernan Ciganda, puede ampliar la
informacion de como viene esta ejecucion.

SENOR CIGANDA (Hernén).- Es un gusto estar aca.
Creo que el ministro mas o menos dio un pantallazo de lo que es Ruta N° 5.

Ruta N° 5 esta dividida en cinco partes: la primera parte de Canelones, lo que es la
concesion; si uno pasa por ahi quizas vea obras no tan avanzadas como en el resto,
porque es de los tramos mas complicados. Esta muy avanzado todo lo que es la parte de
alcantarillado, de puentes y es una obra que viene sin drama. Esta parte son 23
kilometros.

Después hay 26 kilometros, que como dijo el ministro son ejecutados por la empresa
Pietroboni y Berkes; es un tramo en hormigoén, las dos vias. Se han hecho muchas
reuniones en el recorrido de este tramo de Ruta N° 5 con las intendencias que involucra,
con los emprendimientos; ayer, precisamente, se hizo la ultima reunién por todo lo que es
el pasaje por Mendoza, donde se pudieron contemplar muchos de los pedidos. Ahi hay
paso de ganado, paso de peatones, rotonda; la obra viene en buen avance y sin
inconvenientes. Este segundo tramo termina mas o menos en el empalme con
Ruta N° 12.
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En la Ruta N° 12 va una conexién con un intercambiador a desnivel y luego viene
todo lo que es el pasaje por Florida, pasaje muy complicado. En este caso se hicieron
mas de seis 0 siete reuniones en las localidades de Florida y, por suerte, hace cuestion
de dos semanas se hizo la dltima reunidn; se mostré todo el proyecto y la gente quedd
muy conforme. Ahi habia algunos problemas con emprendimientos; se tenia la posibilidad
y el pedido de hacer una rotonda en un solo nivel, y eso implicaba expropiaciones de
viviendas, de emprendimientos, y la gente ahi comprendié que el mejor proyecto era el
gue habia presentado Vialidad, que era un viaducto en ese lugar. En este tramo también
hay muchas interferencias con lo que es la via férrea, dos intervenciones a desnivel.

El dltimo tramo esta llegando a la parte de Durazno y capaz que va un poco mas
adelantado, porque empezd antes, y habia dicho de dividirlo en cinco partes, porque no
solo es la obra de Ruta N°5 de la doble via, porque hay muchas intervenciones de
terceros carriles hasta la ciudad de Rivera y recarpetados de tramos que estan para
reacondicionar que se vienen realizando en forma satisfactoria.

Esto es lo tenemos para informar de los avances en Ruta N° 5; el resto de las obras
andan, lo que son las duplicaciones, en el entorno de un 20 % de avance.

Gracias, sefior presidente.

SENOR REPRESENTANTE TIERNO (Martin).- Voy a hacer algunas consultas
respecto a la duplicacién en Ruta N°5 y a algunas otras rutas; sé que el ministro anduvo
haciendo alguna manifestacion a requerimiento de la prensa y de los vecinos cuando se
inauguré el puente de Picada de Oribe la semana pasada.

En cuanto al tramo que esta llegando a Durazno, que tiene un avance de unos 8
kilbmetros o 10 kilbmetros, que esta pronto, la pregunta es si se va a ir inaugurando por
tramo de tramos para dar mayor seguridad a la ruta, ya que lamentablemente en el Gltimo
mes hubo dos accidentes importantes, justamente en ese tramo de obra, teniendo en
cuenta que la duplicacion esta pronta y sefalizada; falta la carteleria, pero esta pintada.
Consulto si tienen previsto ir avanzando en inauguraciones por tramo.

Con respecto al puente de Picada de Oribe nos hicieron llegar un video de
problemas con la construccion de los pilares. Me imagino que debe haber habido un
control y la consulta concreta es si se reconstruyeron los pilares y si hay garantias porque
aparentemente la empresa argentina que hizo el puente ya se fue. Me imagino que hay
garantias en el contrato que se realiz6. Fundamentalmente, pregunto sobre ese video que
circuld, en el que se ve gue se estaban llenando los pilares, no con hormigdn, sino con
una mezcla diferente.

El tramo de la Ruta N°19 -me imagino que el ministro conocera bien el tema-, entre
Casa Sainz y Cerro Chato, se ha vuelto intransitable en el ultimo mes. Sé que iba a haber
una intervencion de Vialidad, ya que tiene un mantenimiento alli. Hace un tiempo el
ministro mando a la Comision una contestacion sobre una iniciativa privada que el afio
pasado se estaba analizando y que iba a quedar para este afio. Quisiera saber en qué
esta la situacion de la ruta, en un trabajo de fondo. Sabemos que el mantenimiento esta y
se esta llevando adelante, con todos los problemas que tiene ese tramo que une Cerro
Chato.

Sé que ha habido alguna informacion sobre la doble via a Colonia, y seria bueno
gue constara en la version taquigréafica lo del tramo final de la Ruta N°21 hasta la ciudad
de Colonia.

La Ruta N°14 -la PPP 3- no estaria dentro del contrato, pero quedaron 2 kilometros
en la entrada a Mercedes, que realmente afean una ruta que quedé espectacular, que
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transitamos permanentemente. Hasta ahora no se ha encontrado solucién al ingreso por
RutaN°14 a la RutaN°2 y a la ciudad de Mercedes . Quisiera saber si hay alguna
intervencion prevista.

Ademas, nos llegé una nota -no sé si ingreséd la semana pasada- de vecinos de
Paso de los Toros planteando un problema que se esta dando desde que se inauguro el
bypass, que afecta a comercios de la zona de Paso de los Toros y Centenario. No sé si
se la hicieron llegar; si no, la tenemos. A fin de mes, como Comisién vamos a estar
visitando Durazno y Paso de los Toros y la zona de influencia, y UPM, y a fin de mes
tenemos prevista una reunién con vecinos, con empresarios y con el alcalde, que esta
preocupado por esa situacion. Quisiera saber si les llegd la nota. Lo que estaban
pidiendo, por lo que yo entendi, era que no se habilitara el pasaje de transito liviano en la
rotonda que esta al norte de Paso de los Toros. No sé si es viable o no prohibir que el
transito liviano ingrese al bypass. Capaz que a traves de la respuesta del ministro nos
gueda mas claro, porque tenemos prevista esa reunion.

Gracias, presidente.

SENOR REPRESENTANTE FERNANDEZ CABRERA (Marcelo).- Voy a ser muy
concreto para colaborar con el presidente, en funcion de la hora en la que estamos.

La consulta tiene que ver con la compleja obra de la Ruta N°5. Naturalmente,
siendo conscientes de su urgencia, porque UPM ya ha anunciado que en un plazo
maximo de quince dias estaria comenzando a hacer envios de celulosa al puerto de
Montevideo, quisiera conocer la fecha de finalizacién de todo el proyecto. Reconocemos
gue es una obra que esta concesionada en cuatro tramos y, por lo tanto, el nivel de
avance y de ejecucion de obra, por la complejidad geogréfica, es muy diferente.

La otra cuestion, vinculada al tema de Ruta N°5, e s que el ministro menciono en su
introduccién los tipos, las modalidades de contrato por los que se habian asignado cada
uno de los tramos. Concretamente, nos gustaria detenernos y si es posible que se
explicite un poco mas bajo qué modalidad contractual se estd ejecutando la obra del
famoso tramo cuatro, es decir, la que va entre el kildmetro 133 y el kilbmetro 182, que fue
adjudicado a la empresa Ramén Alvarez, que tenia el mantenimiento inicial, y el ministro
menciond que habia un cambio en la modalidad y que se pas6 a la ejecucion de ese
tramo en su totalidad.

Muchas gracias.

SENOR PRESIDENTE.- Antes de conceder el uso de la palabra al sefior ministro,
quiero informar que con la nota mencionada, que nos hizo llegar su suplente en la reunion
pasada de la Comision, tomamos la decisién desde la Presidencia de entregarla hoy en
mano al sefior ministro porgue nos parecia que iba a ser lo mas rapido.

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Sin duda que
coincidimos con la posibilidad de habilitar algunos tramos de Ruta N°5. Habran visto que
hay un tramo pronto de ruta nueva. La intencion es que se habilite ese tramo para
recuperar el actual y que podamos habilitar ese tramo con obra terminada una vez que
estén ambos. No quiere decir que porgue esté pronta podamos habilitar en estas
condiciones porque hay que reparar la actual.

Vamos a habilitar la nueva antes de fin de mes, que inclusive ya esta pintada.
Pasariamos a ejecutar sobre la vieja y cuando estén prontos los dos se puede habilitar
ese tramo en su totalidad en doble sentido.

Con respecto a lo del puente de Picada de Oribe, le voy a pedir al equipo técnico
gue haga uso de la palabra porque sé que inclusive hicimos un trabajo con la Facultad de
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Ingenieria, y esta bueno que lo explique la parte técnica. Lo Unico que puedo decir es que
la empresa no se ha ido; la empresa esta construyendo puentes sobre la Ruta N°20, o
sea que sigue trabajando en Uruguay. La situacion planteada en ese video fue analizada
por nuestros técnicos y vamos a poder explicarlo.

En cuanto a la Ruta N°19 puedo decir que la iniciativa privada se aprobd y se esta
elaborando el pliego. O sea que estamos mas cerca, asi que vamos en el camino
adecuado para que podamos licitar y adjudicar este afio. La idea es que se empiece
cuanto antes. Ese tema también viene encaminado.

En cuanto a la doble via a Colonia, el ingeniero Ceiter, con nuestro equipo de
proyectos y de la Direccion Nacional de Vialidad, lo tienen absolutamente terminado;
estan elaborando la parte de pliego, por lo que posiblemente estaremos licitando a
principios del segundo semestre porque queremos concretar la totalidad o lo maximo
posible dentro del periodo. Vamos en el mismo camino. Hubo que modificar el proyecto
original, el de las palmeras, pasarlo al trazado viejo que encontramos; habia una faja
publica y hay alguna expropiacion, que es menor. Ya estd calzada la doble via en ese
nuevo trazado para que no tengamos dificultades ni con los vecinos ni con la seguridad
en el transito.

Lo de los 2 kilbmetros que quedan de la Ruta N°14 esta previsto hacerse.
Posiblemente, el mes que viene estemos trabajando en esa zona. Estamos terminando
de cerrar el circuito tres porque habia una parte que estaba contemplada ahi, pero como
ha habido costos extraordinarios en algunos puentes, como en el caso de Porongos y
otros mas, tuvimos que desactivar ese primer tramo y hacerlo nosotros, para que ellos
pudieran asumir otros compromisos, por ejemplo, en Porongos. Asi que ese tema se va a
estar ejecutando el mes que viene.

No nos llegd la nota de lo de Paso de los Toros, pero si la preocupacién de los
vecinos y del alcalde. Quiero dejar claro que no voy a limitar el pasaje de transito liviano.
Cada uno va a circular por donde estime que tenga que hacerlo. Dentro de la libertad que
tenemos en nuestro pais no puedo condicionar y obligar, salvo cuando es transito
pesado, que es diferente porque hay que sacarlo de la ciudad. Limitar el pasaje del
transito liviano no esta dentro de lo que vayamos a hacer. Por tal motivo, hay que buscar
alternativas para reducir el ingreso a Paso de los Toros, y en esa linea venimos
trabajando con el director de Vialidad y con el equipo de sefalizacion para mejorar la
sefalizacion y la carteleria, a efectos de motivar que acceda el turista que anda de paso
en un vehiculo liviano. Es para ayudar en esa direccion. Es un impacto que segun ellos
genero alguna preocupacion, que es razonable, porque han optado mucho mas por irse
por afuera, generalmente. Vamos a tratar de ayudar y también en la medida en que vayan
ustedes. Estamos trabajando en una sefializacion que motive, de lo que pueden visitar en
el lugar y de la parte turistica, a ver si ayudamos a mitigar en parte esa preocupacion.

La consulta de Fernandez tiene que ver con la planta de celulosa de UPM. Ya estan
circulando. Estaba previsto que la circulacion se iba a dar una vez que arrancaran.
Obviamente que se va a ir incrementando. Hay una sobrecarga, que es la de siempre -el
diputado Tierno y yo la usamos todos los dias; quizas el trayecto del diputado Tierno es
mas extenso por Ruta N°5-, y se esta dando una situacién similar a la anterior; no ha
generado una afectacion mayor ese tipo de vehiculo. Inclusive, en los registros de peajes
hemos visto que son cosas normales. También, lamentablemente, la sequia ha
disminuido el volumen de transito, como consecuencia de la baja produccién, sobre todo
de soja, y ha habido una reduccion de camiones a causa de la afectacion del sector
productivo, por lo que de alguna manera vienen manteniéndose los mismos niveles que
se tenian antes. Obviamente que hay un monitoreo permanente, y hemos hablado con la
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empresa de que si vemos alguna sobrecarga en forma reincidente, en algin momento
puntual, se pueda modificar algin horario para que se sobrecargue de forma mas
nivelada en cada hora del dia.

En cuanto al otro tema que plantea el diputado Fernandez, que tiene que ver con el
ultimo tramo de Ruta N°5, puedo decir que hoy se e sta construyendo con la ampliaciéon
del contrato de mantenimiento M71, que era la herramienta mas inmediata que teniamos
en su momento para arrancar. Hoy se esta ejecutando con esa ampliacion y ayer se
envio a la Corporacion un acuerdo al que se llegd para que todo ese tramo sea ejecutado
por la misma empresa porque de lo contrario tendriamos que hacer un proceso mas
largo. Se utilizaron dos sistemas. Uno es el valor de referencia del Cremaf mas cercano,
gue es el que esta alli, y el otro es la ampliacién del que esta. Por tal motivo, se va a
hacer toda esa obra por ampliacion teniendo en cuenta el precio mas conveniente y la
herramienta de ampliacién que tenemos mas facil de poder concretar. A su vez, también
se le ha pedido a la empresa que se avenga a los precios de Cremaf en el tramo mas
cercano a Sarandi, y también le pedimos que se bajara de la iniciativa privada que tenia
esa empresa sobre la Ruta N°5, lo que nos permitié poder licitar y adjudicar, porque yo
tenia una iniciativa privada presentada y fue parte del compromiso. Clarito: acé las formas
en las que podemos concretar son dos: una, que el precio le sea conveniente a la
administracion, y otra, que se bajen de la iniciativa privada para que la administracion
pueda adjudicar. A esa misma empresa le pedimos dos cosas: la bajada de la IP de la
Ruta N°5 y la bajada de la IP de la Ruta N°6 que tenia autorizada anteriormente. Le
pedimos bastante mas y logramos un precio conveniente para la administracion, de
acuerdo a las negociaciones que habitualmente se hacian en el Ministerio, con la
diferencia de que el tramo mas cercano a Sarandi tiene un valor de referencia real de
precio del mercado actual que es el de Incoci y Stiler. O sea que también van a tener toda
la informacion porque se firmo ayer. Fue una negociacion conveniente para el Estado en
todo sentido, porque pudimos adjudicar obras que, de lo contrario, le teniamos que dar la
preferencia y también tomar en la negociacion un valor de referencia de las propias
licitaciones de la Ruta N°5. Van a tener disponibl e la informacién.

SENOR BILINSKI (Carlos).- Buenas tardes. Con respecto a la consulta por la obra
del puente en Picada de Oribe, voy a hacer dos o tres comentarios. El primero lo aclaré el
sefior ministro: la empresa esta trabajando en Uruguay en otro proyecto de forma normal.
En segundo lugar, la obra en si misma resultd exitosa; es una obra muy importante,
compleja. Se trata de una estructura mixta de hormigobn con acero corten que fue
importada desde China. Fue un desafio técnico muy importante.

Para referirme concretamente a la consulta sobre el video que ha trascendido,
ustedes habran visto alli algunos descascaramientos superficiales en algunas pilas en
zonas elevadas; eso surge porque este puente tiene una solucion de pilar pilote, es decir,
un pilote que surge empotrado en el manto de basalto, en la roca baséltica, con una
altura de 5 metros y una longitud de 27 o 28 metros que se va llenando de hormigdn,
previa colocacién de armadura, mediante un procedimiento de hormigén inmergido que
fue exitoso, y luego de quitadas las camisas metalicas que encofran el hormigon fresco
se han encontrado esas zonas perimetrales superficiales con algunas oquedades que
corresponden al arrastre de algunos barros superficiales que se ubican contra la camisa
gue, a la postre, dejan esas porosidades que habran visto. Es normal este tipo de
situaciones en estos procedimientos, sobre todo tratandose de pilotes tan altos. Todos los
pilar pilotes fueron sometidos a pruebas de continuidad de ultrasonido que las lleva
adelante la Facultad de Ingenieria. Es un habito que tenemos no solo en este puente sino
en todos los que se construyen; son verificados los pilotes y los pilares pilotes por la
Facultad de Ingenieria, y en absolutamente todos los casos -no se usa un muestreo, sino
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gue se verifican todos- tenemos resultados bien positivos. Reitero que esos deterioros
superficiales que vieron fueron reparados con las recomendaciones del caso y el puente
esta en perfecta condicion. No sé si queda claro el tema.

SENOR REPRESENTANTE TIERNO (Martin).- ¢Qué valor final tuvo?
SENOR BILINSKI (Carlos).- En el orden de los US$ 15.000.000.

SENOR PRESIDENTE.- ¢Algun sefior legislador tiene alguna consideracién mas o
alguna consulta?

Sefor ministro, ¢ quiere hacer alguna mencion antes del cierre?

SENOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Simplemente,
quiero agradecer por la instancia. Nos mantenemos a la orden.

SENOR PRESIDENTE.- Gracias, sefior ministro. Por supuesto que desde la
Presidencia de esta Comision agradecemos al sefior ministro, al sefior subsecretario y a
la importante delegacion que ha concurrido a esta Comision con una cuantiosa e
importante informacion que quedara sentada en la version taquigrafica, en un momento
bastante particular -usted lo decia en el inicio de su intervencion-, ya preparando la
venida a la rendicion de cuentas. Queremos hacer mencion y destacar lo que ha sido
para nosotros esta visita y esta concurrencia. Desde Presidencia esperamos haber
contribuido con ambas partes para el buen funcionamiento en la tarea del dia de hoy.

Agradecemos su presencia.
Se levanta la reunion.



