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SENORA PRESIDENTA (Laura Burgoa).- Habiendo numero, esta abierta la
reunion.

Hay una mocion de suspender la reunién del martes 25, convocar la proxima para el
martes 2 de julio a la hora 10, liberar al ingeniero Carlos Ledén en virtud de que los
representantes del Frente Amplio deben retirarse a la hora 12 y esperar la solicitud de
una nueva convocatoria.

Se va a votar.
(Se vota)
——Cuatro por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad.

(Ingresa a sala el gerente de Comunicaciones de la Administracion de Ferrocarriles
del Estado, ingeniero Leonardo Martinez)

——Buenos dias. Le agradecemos mucho su presencia.
A continuacion, los legisladores haran las preguntas pertinentes.

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Creo que es mejor
gue primero se presente.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Trabajo en AFE desde el afio 2014. Ejerzo el rol
de gerente de Comunicaciones y Sefiales.

Me recibi de ingeniero electricista en la Universidad de la Republica en el afio 2007,
y antes de ingresar a AFE habia trabajado en proyectos de energia, distribucion de
energia, automatismos industriales y automatismos de energia.

Me gusta creer o me gusta pensar que mi especialidad son los proyectos y los
automatismos, ahora automatismos ferroviarios.

SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Buenos dias. Agradecemos que esté
aqui, colaborando con el trabajo de esta Comision.

Usted acaba de plantear que se especializa en automatismos, por lo cual entiendo -
no esté frente a un conocedor profundo de la temética ferroviaria- que su trabajo en AFE
tenia que ver con el sistema AUV.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Si: originaimente la Gerencia nuestra se
encargaba de las instalaciones eléctricas, las instalaciones de los sistemas de barreras,
fonoluminosas, todo lo que son sistemas de seguridad para el ferrocarril en cuanto a los
cruces peatonales. También haciamos la parte de radiocomunicaciones. Teniamos un
taller de electronica donde, en el pasado, se hicieron muchos desarrollos propios que
terminaron en la via.

Cuando yo ingreso en AFE, estaba el proyecto al que le llamaban AUV, estaba
como en un estado insipiente y habia varias iniciativas dando vueltas. Habia un borrador
de pliego escrito que lo habia escrito una consultora y un montén de ideas de lo que AFE
queria.

Pasando raya de aquella época, lo que el Directorio de la época nos pasé como
linea a los técnicos fue: "Queremos tener un sistema de despacho de trenes centralizado
y moderno que ponga a los trenes uruguayos al mismo nivel que los trenes de la region,
como los argentinos y los brasileros, y no como los trenes de Cuba, que siguen dando la
via libre por medio del boletin en cada estacion”.
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Entonces, en esencia, AFE tiene que tener a lo largo de la red un destacamento
gigante de gente entregando los boletines de via en las estaciones. Después, por una
politica de recursos humanos que todos aca conocen -que la empresa era ineficiente, que
habia que sacar gente, que no podia ser que AFE tuviera tantos funcionarios-, se venia
sacando gente de las estaciones. Entonces, en promedio, la distancia que los ingleses
pusieron entre estaciones para dar los usos de via en bloqueo total era mas o menos
10 kilébmetros, pero si vos sacas gente, tenés 20 kilometros, y después, 30 kildmetros, y
mas 0 menos ese era el promedio cuando yo ingresé en el 2014. Entonces, entra un tren
por un extremo, no se puede poner otro tren en ese segmento, con un segmento de
30 kilébmetros bloqueado el tren va lento porque es un tren de carga y tiene muchas
precauciones, y eso hacia que la gestién de la red de AFE fuera muy ineficiente. O sea, la
venta de AFE, como vendedor de ancho de banda -siendo el ancho de banda la cantidad
de trenes por minuto que tu ingresas a la via- tenia un ratio muy bajo. Entonces, la teoria
era: "En vez de hacerlo distribuido en las estaciones, hagamoslo centralizado. Y en vez
de hacerlo con papel, hagamoslo informatizado.

Y ahi es que estaban esos pliegos, y yo empecé a participar en las comisiones, a
entrevistarme con magquinistas, con el sindicato, con los distintos actores dentro de la
empresa para levantar requerimientos, o sea, cosas que faltaban y que el sistema
necesitaba. Como yo venia de un cor duro de automatismos de energia, en donde los
proveedores mundiales de energia -como Siemens, ABB, Alstom- son los mismos que los
de los ferrocarriles, tenia alguna idea de como eran los requerimientos en cuanto a la
base de datos, la seguridad, la duplicidad del dato, etcétera. Y ahi fue que terminamos
armando ese pliego base o borrador, convirtiéndolo en un documento que se podia licitar.

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- ¢ Cuando fue eso mas o menos?

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Yo ingresé en el 2014. Las iniciativas de AFE de
AUV vienen de mucho antes. Tengo recuerdo de haber visto expedientes firmados por mi
antecesor, Isabelino Bisio -que fue gerente antes que yo-, del afio 2008, donde ya se
hablaba de que él no iba a reparar una sefial en tal estacion porque iba a venir la AUV,
gue ya era algo insipiente. O sea, pasaron ocho afios hasta que ingreso yo y todavia
estaba en borradores, lo cual es normal en AFE, una empresa que tiene falencias de
muchos tipos desde el punto de vista de gestion de toda la vida.

SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- ¢Su cargo era de direccion?

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- No, cuando yo ingreso, ingreso como ingeniero
raso, ingeniero de Comunicaciones y Sefales.

SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Le voy a hacer mas de una consulta y
luego me las contesta juntas.

La primera, como ya dije, es si su cargo era de direccion. Su ingreso fue en 2014,
pero ¢cuando usted comienza a tener un cargo de direccion? Concretamente, ¢,qué es lo
gue considera usted como avances en materia de este sistema AUV?

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Tengo que decir la verdad. Yo hacia octubre de
ese afio gané un concurso en Antel. Entonces, voy a AFE y digo: "Me voy". Ahi se arma
revuelo, se hace un proceso y se me designa como gerente de Comunicaciones y
Sefiales por una red que ahora no me acuerdo el numero.

Esa fue mas o menos... Y la cosa era que se habia visto en ese directorio, que era
de Carmen Melo, que mis aportes habian sido positivos para la empresa y no querian
perder el equipo que habiamos armado. Habiamos juntado unos chicos del taller de
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Electrénica que también eran recién ingresados y se habia empezado a armar la base
como para sostener un sistema de esas caracteristicas.

SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- ¢Y qué avances concretos considera
gue se realizaron durante su gestion?

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Después de eso, escribimos los pliegos y empez6
un ida y vuelta por conseguir los recursos con la subsecretaria del Ministerio de
Transporte y Obras Publicas.

Yo no entendia bien por qué un ente auténomo tenia que ir a hablar esas cosas con
la subsecretaria del Ministerio; el subsecretario era Genta y creo que la directora de
Transporte Ferroviario era Magali; ese era el nombre, el apellido nunca me lo acuerdo. La
cosa es que los directores iban alla y venian y nos decian: "No, ahora el pliego tenés que
cambiarlo porque no va a haber plata para este proceso". Es decir, se estaba discutiendo
el tema presupuestal para ver si saliamos a la calle con ciertos requisitos o con otros.
Entonces, en un momento yo le digo: "Si vos querés hacerlo barato, lo hacemos barato
con componentes de plaza, mucha integracion de AFE, como se han hecho en AFE las
cosas toda la vida. Y si querés algo seguro, estandarizado, conforme a las reglas del
Mercosur y comparado con los ferrocarriles de Brasil y de Argentina, ahi si, vas a tener
gue poner un monto interesante". No me acuerdo cuanto era la presupuestal que
teniamos en ese entorno; ellos hablaban de US$ 1.500.000, y a mi siempre me parecia
gue era poco, yo les decia: "Tienen que pensar en mas, no va a dar con esto".

Esa era la discusion. Entonces, teniamos como dos borradores de pliego que iban y
que venian en funcién de eso, hasta que en un momento me dicen: "Lanza el proyecto
con todos los requisitos que hablamos en todas las reuniones porque Genta nos
comunicO que si, que va a estar la financiacion". Entonces, ahi se hace el llamado y se
publican los pliegos, pero para ese entonces ya era como 2015. Entonces, estuvimos
como todo el 2015 publicando el pliego, respondiendo preguntas; se hizo un proceso
abierto; en el pliego pusimos que tenian que montar una demostracion del sistema;
trajeron equipos. Y todo termind -creo que he visto algunas versiones taquigréficas- en
gue vienen tres empresas. Se presentan Ferroexpreso Pampeano, los brasileros de ART
y Siemens, con una solucién que involucraba a Espafia, a Argentina y a Uruguay, a las
filiales de los tres paises. Ahi hicimos el estudio de oferta y terminamos adjudicando a
ART; recomendando la adjudicacién de ART, jperdon! Era la segunda en precio, pero lo
gue pasa es que la solucién de Ferroexpreso Pampeano no tenia el componente de fin de
tren ni la curva de frenado. Entonces, en las etapas de demostrar, hacer los prototipos y
responder las preguntas, nos decian: "No, eso lo podés agregar después”. Si, se podia
agregar después, pero habia que ponerle mucho més plata, mas recursos para AFE.
Entonces, por la tabla de puntaje que habiamos armado se punteaban los temas de
seguridad con un coeficiente més significativo y ART quedaba con mayor puntaje. La
solucion de Siemens era super, pero salia como uno o dos millones mas cara. Creo que
eran 3.000.000 Pampeano, 4.999.000 lo de ART, y lo de Siemens se iba como a
6.000.000 casi. Era significativamente més caro.

Pero a todo eso, ya la adjudicacion, el estudio de oferta... Se hizo el estudio de
oferta, se envid, después eso fue al Tribunal de Cuentas y ahi cambia el gobierno, porque
ya nos agarro el cambio de afio, empieza la nueva Administracién y la comision asesora
de esa adjudicacion ya no lo tuvimos con el directorio de Carmen Melo, la dirigi6 Américo
Fernandez, que era el gerente general, y ese fue el informe de recomendacion que subid.
Y eso debe haber sido 2014... Seguro: fines de 2015 hacia 2016 se firmé el contrato, si
no recuerdo mal; fines de 2015; y durante el 2016 se hizo todo lo que fue la ejecucion del
contrato.
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Se montaron los componentes de abordo, se realiz6 la obra del centro de control,
que era un contrato aparte. Cuando discutiamos los requerimientos en aquel directorio
original con Carmen Melo y Juan Silveira, decian: "No, pongamos toda la obra civil que
hay que hacer adentro del contrato". Y yo les decia: "No, si tU pones la obra dentro del
contrato, vas a hacer que un contratista civil sea subcontratado por el contratista de
tecnologia y solamente vas a hacerle perder plata al contribuyente. Hagamoslo separado,
una obra sencilla para que AFE pueda hacer en competencia y asi poder ahorrar en los
dos contratos. No mezcles peras con manzanas en un mismo cajon porque ahi son los
contratos donde los contratistas ponen margen sobre margen y es donde la
Administracion pierde".

Entonces, después que adjudicamos y estaba el contrato en marcha, adjudicamos
también el... Se hizo todo el llamado y todo el asunto de la contratacion del centro de
control, que era el lugar donde iban a estar los operadores del sistema, donde iba a estar
la centralizacion del despacho de trenes y, en paralelo, nosotros ibamos haciendo los
montajes en las locomotoras. Y, bueno, ese fue un afio muy intenso, con obras en
campo, en los talleres que originalmente era todo de AFE, justo ese afio empezé la
transicion a SELF. Después, empezaron los... Habia mucha reticencia porque sobre fin
de afio hubo una tanda de retiros incentivados. Entonces, el sindicato inici6 medidas
sindicales porque estaba en contra de que se diera incentivos para que la gente se fuera.
No, perdén, excedencias; no retiros incentivados, ese afio fue excedencias. Estaba en
contra de las excedencias. Entonces, estabamos con la locura de la obra, los montajes,
todo. Montamos un centro de capacitacion para entrenar a los maquinistas y al final los
magquinistas de AFE no fueron, y los despachadores de AFE solo fueron algunos a
entrenarse en el uso del sistema.

Entonces, termina ese afio 2016 y yo tengo un sistema funcionando, equipamiento
en locomotoras que estaba testeado, probado, ensayado, algunos maquinistas de SELF
entrenados, ningun magquinista de AFE que supiera y los despachadores que no querian
participar. Entonces, en ese momento yo entregué la recepcion, que era lo que
correspondia por contrato, la recepcion parcial -ahora no me acuerdo el nombre, la final
es la definitiva-, la intermedia, porque ya se habian terminado las obras, era lo que
correspondia por contrato. Y entonces empezamos 2017 con un sistema que estaba para
entregar, que deberia ser usado por la gerencia de Operaciones, pero como la gerencia
de Operaciones estaba con todo ese impasse de que su gente no queria usar el sistema,
era como una especie de medida gremial, entendian que tenian que mudarse del centro
de control en Pefiarol al centro de control en la nueva terminal, el sistema no fue usado,
no paso a una etapa de explotacion.

O sea que para responder la pregunta en forma sintética, porque creo que me
explayé demasiado, ¢no?, lo que hizo la Gerencia de Comunicaciones fue escribir el
pliego, recomendar adjudicacion, liderar la etapa de montajes, hacer la recepcion
provisoria del sistema y dar todos los ensayos y todas las capacitaciones, hacer todos los
testeos y puestas a punto de las locomotoras hasta el afio 2017, y durante 2017 entramos
en un estado muy extrafio. Ahi lo que establecia el contrato eran treinta y seis meses de
garantia y seguimiento por parte del proveedor. Era como una especie de soporte, de
asistencia.

Se empezaron a hacer pruebas. La DNTF (Direccion Nacional de Transporte
Ferroviario) se habia llevado a su orbita los inspectores de maquina. Siempre en la
estructura de AFE los inspectores de méaquina son como los varones dentro de los
conductores, ¢no?, son como sefiores feudales dentro de la conduccion que dicen:
"Usted es conductor; usted no" o maneja con ellos y le dicen: "Hiciste esto mal; hiciste
esto bien". Entonces, con el marco legal de aquel entonces, quien era el director, que era
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Fierro, entendia que esa parte de inspeccion debia estar en la Direccion Nacional de
Transporte y se los lleva. Tuvimos una reunién con ellos y dijimos: "Bueno, empecemos a
usar el sistema”. Y con Quico Laguna y Jorge Alonso empezamos a hacer pruebas del
sistema y empezamos a tener una discusion con el proveedor porque habia algunos
puntos, sobre todo en el &rea local, que estaban mal referenciados. Entonces, eso hacia
que, por ejemplo, el tren tenia que frenar hasta este punto, pero en realidad frenaba a
partir de este otro. Era un problema muy simple de configuracion, pero ahi empezamos a
ver que el proveedor, como todo proveedor ferroviario, era un proveedor dificil, y empezo
a dar vueltas. Entonces, nos llevé mucho trabajo tratar de demostrarles cuales eran todos
los puntos, dénde estaban los errores, qué es lo que nosotros queriamos de ellos, qué
puntos querian que arreglaran. Y con los inspectores de la DNTF llegamos a desmontar
un equipamiento de una locomotora, montarlo en una camioneta bivial; los chicos mios
iban con ellos manejando la camioneta bivial por la via, llegaban hasta el punto, me
mandaban un mensaje -que es un mensaje especial que se manda a través del sistema
con la geoposicién-, yo lo levantaba en el centro de control, en la base de datos, lo
pegaba en un Excel. Entonces, se armé una planilla que era: "Este es el punto del
segmento que va desde la estacién Colon a la estacion Sayago. Aca termina el punto”;
unos metros mas adelante: "Ac& empieza el punto". Y con eso -vamos a decir- logramos
tener el documento de correccidn que nosotros queriamos sobre los temas de mapa.

Después, paso durante 2017 o 2018 que tuvimos un jaqueo. Nosotros ya veniamos
avizorando que los temas de ciberseguridad en AFE estaban superexpuestos. Llegé a
haber declaraciones a la prensa de que le jaquearon un correo al presidente de AFE. Yo
lo venia discutiendo con los brasileros, y ellos me decian: "jNo, sos un exagerado, eso no
va a pasar!". Y, bueno, entonces hubo que volver a instalar las bases de datos en los
servidores que teniamos.

Entonces, en ese momento vuelve a cambiar el gerente general y el gerente general
era Cabrera. Entonces, Cabrera viene y me dice: "¢ Por qué no anda el sistema?". Yo le
digo: "Porque Operaciones no quiere mandar los despachadores al centro de control”.
Entonces, va y se junta con el gerente de Operaciones y llegan a un acuerdo, y le dicen:
"No, lo que pasa es que Leonardo no nos hizo los cursos bien. Estaban en portugués".

(El orador se rie en forma irénica)

——Bien. Entonces, me dice: "Queremos de vuelta repetir los cursos". Entonces,
hicimos una adenda en el contrato para reformular todos estos aspectos de mapa, de
certificacion y entrenamiento de los conductores y algunas cosas mas referentes a unas
antenas y unos cableados que habian quedado de una manera que a mi no me gustabay
yo gueria que lo arreglaran. Entonces, se hace esa adenda al contrato. Se hizo y la gente
se sumd. Se sumd mas gente a las capacitaciones. SELF en ese momento ya estaba
mas consolidada, ya tenia mas maquinistas. En AFE ya no quedaban maquinistas porque
se suponia que el negocio era que AFE no tuviera maquinistas, que los maquinistas
estuvieran en SELF, pero los despachadores se sumaron a los cursos. Los brasileros
trajeron unas traductoras que tradujeron todas las capacitaciones para que a nadie le
guedara una duda de nada, de qué es lo que hacia el sistema o cosas reglamentarias. Al
final de eso, dentro de esa adenda, estaba el hecho de actualizar la base de datos,
porque en esto de los software hay que estar actualizdndolos constantemente.
Actualizamos la base de datos y la idea era dejarla con la misma version que el ferrocarril
argentino, vecino nuestro, que es el Ferrocarril Belgrano, a quien ART le habia vendido el
sistema. Entonces, dentro del paquete de adenda, uno de los elementos de valor que
ellos nos entregaban era: "Te vamos a dejar el sistema en la misma version que el
argentino, asi vas a tener menos problemas cuando quieras pasar de un lado a otro".
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Hacia 2018, 2019, estdbamos con que se terminaba la adenda, que estaba todo
pronto, todo listo para que AFE pasara a un nivel de explotacién. Y cuando hacemos la
reunion en la que yo tenia que liberar la garantia final, ART me pide que les libere la
garantia final, y yo les dije que no se las iba a liberar porque habiamos encontrado un
error de comunicaciones que la version anterior no tenia. Entonces, empezamos una
discusién muy larga con ellos a ver si habia error de comunicaciones o si no habia error
de comunicaciones. Para ese entonces, vuelve a cambiar el gobierno, se fue Cabrera,
vino Sobral como gerente general, que estuvo unos meses -es el gerente general que
hizo la transicion del gobierno frenteamplista al gobierno de la coalicion-, y reasumi6
Fernando Silveira como gerente general, ya como administracion consolidada dentro del
nuevo gobierno. Entonces me dice: "¢, Qué estd pasando?" Y le digo: "No le voy a
entregar la garantia hasta que no arreglen el problema de comunicaciones que ellos
dicen que no tienen". Ahi empezamos una discusion con ellos, y vino la pandemia.
Entonces, ellos querian enviar a alguien en la pandemia. Yo no estaba muy de acuerdo
con eso, porque si ellos venian con la cabeza de que el problema no era de ellos no
ibamos a solucionar nada, ibamos a gastar un montén en pasajes, dinero y tiempo y no
sé si iba a venir. El técnico que ellos enviaran a hacer el trabajo de campo tenia que venir
con la cabeza y con la idea de solucionar el problema de firmware que nosotros deciamos
gue ellos tenian y no los problemas que ellos decian que tenia la red de Antel.

Fue un momento muy duro. Yo tuve que mandar muchos correos electrénicos muy
muy salados. El pobre abogado de AFE sudaba cada vez que yo escribia. Al final, hubo
un momento en el que puse a la vez a la gente del taller de electrénica a trabajar con un
equipo en paralelo a ellos, y por alla, en la mitad de la pandemia -estaba todo trancado,
nadie estaba yendo a trabajar-, ellos lograron replicar en uno de sus equipos, en Curitiba,
la falla que nosotros veiamos en nuestros equipos. Entonces, para que vean el grado y
como ellos estaban intentando pasar en administracién, hay cosas que... No es por
echarle la responsabilidad a nadie, pero son cosas que pasan en el ferrocarril con los
proveedores dificiles.

De eso no hay nada escrito, el Unico registro que tenemos es un wasap en el que
ellos dicen: "Pudimos repetir la falla".

A raiz de eso, habia surgido otra falla, esta vez en los servidores que estaban
alojados en el Data Center de Pando. Entonces, el gerente general me dice: "Bueno, ellos
ya replicaron la falla; ya lo reconocieron”. Estuvimos en una reunion en la que el director
de la empresa de ellos dijo: "Si, tenemos una falla intermitente en el sistema de
comunicaciones". El gerente general estaba de testigo ese dia. Le digo: "¢, Qué es lo que
tenemos que hacer?". El me responde: "Mir4, lo otro que tenés que hacer es sacarle a
ellos del alcance del contrato el mantenimiento de los servidores, porque lo han estado
haciendo muy mal. Cada vez que arreglan una cosa en campo, que la hacen bien,
cometen un error en los servidores, y eso nos esta atrasando toda la entrega y la entrada
en produccion del sistema. Asi que yo te recomiendo que saques una licitacion, contrates
a un proveedor de plaza, que es el que les hace las cosas a ellos, le pagues en fecha,
como corresponde, para que repare los servidores, y ahi ellos puedan enfocarse nada
mas que en el trabajo de campo". Entonces, el gerente general me pregunta: "¢ El
contrato dice que se lo tienen que hacer ellos?". Si. Me responde: "Bueno, entonces yo
voy a esperar un poco a que lo hagan ellos". Y ahi se nos fue como un afio mas
esperando a que ellos reconocieran toda esa parte de los servidores que no querian
hacer.

Al final, se va el gerente general cuando se va el presidente Miguel Vaczy -entra
Pollak-, y cuando entra Pollak vienen Silvana Sergio, Pollak y Jorge Borges, que era el
nuevo gerente general, y me dicen: "¢ Qué tenemos que hacer para cerrar la AUV?". Le
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digo: "Bueno, lo que tenés que hacer es contratar una empresa que haga la parte de
servidores y hacerle una adenda o algo a ART para que reparen la parte de campo. Yo
estoy hablando con ellos de que los voy a multar; no se qué". Y ahi Pollak sacé la idea
esa de intimarlos; no sé bien el término legal, pero el abogado les mand6 una nota por el
juzgado. Estaban muy dispersos ellos y la verdad es que eso funciond. Yo pensé que era
demasiado. Dije: "Pah, no puedo creer: hay alguien en AFE que es méas duro que yo con
los proveedores". Pero funciond, se los trajo a la mesa de negociacién, firmamos una
adenda, se repararon todas las cosas en campo, que eso es lo que ellos hacen bien.

Yo me puse de intermediario con la empresa de servicio IT de plaza. Hicimos una
purga terrible en la base de datos de los servidores, en los virtualizados, porque ellos
habian armado un espagueti entre cosas que hacian mal. Entonces, al sacarlos de ahi y
poner a funcionar todo ordenadamente, el sistema empez6 a funcionar bien. Se hicieron
pruebas, se hicieron testeos, y hacia julio de 2017 volvimos a dejar el sistema funcional.
Hicimos los ensayos de todas las funcionalidades del sistema -esta todo documentado-, y
se lo mando al gerente general diciendo: "Es hora de entregarselo a la DNTF, como
marca la ley".

Hasta ahi llegué yo. Creo que los aburri, ¢no?
SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Voy a continuar.

Primero, le envidio lo exhaustivo de su relato. Es maravilloso, la verdad. A raiz de él,
yo le voy a hacer algunas preguntas, porque no fue facil seguirlo.

Usted hablé de que en 2015 se hizo la publicacion de los pliegos, en 2016 se
ejecuto el contrato y en 2017 hablé de un afio intenso; asi lo dijo. En ese sentido, a raiz
de la consulta que nosotros le haciamos en cuanto a cuéles habian sido las concreciones
del contrato, usted habla de un proceso que es el normal -publicacion de pliegos,
ejecucion del contrato, afio intenso de ejecucion del contrato, 2017-, y ahi aparecen
algunas... Usted me lo podra confirmar, pero, por ejemplo, usted plantea algunas
situaciones que uno podria casi que ubicar en lo que se llama "impedimento de fuerza
mayor". Es decir, las medidas sindicales, en funcion de las excedencias que se habian
planteado.

Por otro lado, usted dice: "Como todo proveedor ferroviario”. Es algo que uno no
conoce, pero bueno, tiene... Plante6 eso, planted los problemas que fueron las medidas
sindicales. Yo habia marcado alguno mas.

Ademas, en Ultima instancia, usted plantea una falla proveniente de la propia
empresa -ahi ya no lo pude seguir, sinceramente- en el sistema de comunicacion. O sea,
existe un conjunto de externalidades -digamos- que hacen que, de alguna manera, en la
instalacion del sistema completamente, usted reconozca que existen esos impedimentos,
sverdad?

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Si.
SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Ahi esta.

Usted afirma que el sistema quedo pronto para usarse, lo que pregunto es: ¢en qué
momento? ¢En qué fecha? Su relato, para nosotros, deja claro que se trabajé
intensamente; aparecieron estos impedimentos e, incluso, se trat6 de mejorar el sistema
a través de alguna adenda -nosotros esto no lo conociamos-, como por ejemplo, la
intencion de quedar conectados con el tren argentino, con esa parte del tren Belgrano.
Eso significaria una mejora del principio, desde los comienzos. Esto comienza en 2015 y
en estos afos se hizo todo esto, teniendo en cuenta, reitero, estas externalidades que se
plantearon.
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Entonces, pareceria que, de todas maneras, en lo que refiere a la instalacion del
sistema AUV hubo un trabajo intenso.

Después le voy a preguntar por qué mencion6é a Cuba, si es el Gnico pais en el
mundo que tiene esto; se lo voy a preguntar por una cuestion personal.

Entonces, quiero trasladarle como pregunta general si a su criterio se fueron
cumpliendo estos pasos, si efectivamente existieron estas externalidades que, de alguna
manera, retrasaron el proceso.

Nosotros también tuvimos la comparecencia de un sefior, cuyo nombre no recuerdo,
gue hablé de los sistemas.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- ¢Uruguay Grafia?

SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Creo que fue el sefior Grafa, si, que
habl6 de las dificultades que tenia este sistema. Se le interrogd sobre por qué no se tenia
un sistema unico con respecto al ferrocarril central. Por eso, quisiera tener una opinion
suya sobre eso.

El habl6 de que solo era posible a través del modo degradado -lo tengo anotado por
acé-, y por eso quiero volver a consultar si, en su opinion, se podria haber, de alguna
manera, previsto esa compatibilizacion de los sistemas del ferrocarril central y del sistema
AUV ahora instalado.

Realmente, le agradezco lo que ha volcado en términos de conocimiento.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Capaz que me expresé medio confundido, porque
me recomendaron hacer un memo para la exposicion, pero no tuve tiempo de hacerlo.

El afio intenso fue 2015 y también 2016, que fue cuando estuvimos en campo
montandoles los equipos. Traje una documentacion que muestra las instalaciones que se
hicieron en las locomotoras, que en ese momento -en 2015- eran locomotoras de AFE.
Nosotros hicimos todo el proyecto como que todo era AFE: el jefe de material rodante era
AFE; el jefe de taller era AFE. Levantabas un tubo y hablabas con él y decias: "Parame la
maquina. Tengo que montar una pantalla”, y él te la paraba y no habia problema. Incluso
en los pliegos -que después se volcaron en el contrato con ART- hablabamos de tener
qguinces dias la maquina parada para hacerle los montajes del equipo embarcado.

En 2016 -cuando estaba el contrato y empezamos a hacer las cosas- estaba la
transicion hacia SELF, y ahi es donde estaban todos esos problemas sindicales.
Entonces, hablando de externalidades, yo nombré en mi relato anterior algunas de las
externalidades concretas que tuvimos con ART desde el punto de vista técnico -que son
cosas que a la mayoria de la gente le aburre, pero que a mi como ingeniero me
apasionan-, pero el proyecto -que fue un pliego que se escribid hacia el 2014, que venia
de un pliego que se venia escribiendo de antes- tuvo que manejar un montén mas de
externalidades.

Les voy a contar una muy concreta. La gerencia de Via y Obras tiene que cortar el
pasto de la via; como AFE tiene los problemas que tiene no siempre corta todo el pasto, y
quien termina cortando el pasto es la locomotora cuando pasa con la carga, porque el
monte crece. Esto nos afectaba porque nos arrancaba las antenas de las radios, pero la
antena de la radio es flexible, tiene como cierta tontera, cierta flexibilidad; entonces, logra
resistir; simplemente nosotros comprabamos antenas de repuesto, las cambiabamos y
listo.

Las antenas del sistema AUV son como mas duras, como un plastico mas
resistente; son mas chicas, mas robustas, como si fueran un vaso, y cuando empezaron a
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pasar por las vias en las etapas de prueba que hicimos y en algunos viajes de
seguimiento se rompian todas. Tuvimos que, con el musculo de AFE, disefiar un protector
que lo montamos arriba de la antena. Lo disefié yo: me senté; me senté con un
magquinista; me senté con mi jefe de departamento técnico: "¢ Como vamos a hacer
esto?", "La sefial pasa por aca". Probamos distintos materiales y terminamos haciendo
las compras respectivas en plaza -dentro del costo de la gerencia-, un protector -disefiado
por nosotros, que lo hace un chico que esta acé, en Ciudad Vieja, que tiene una maquina
de extrusion de plastico-, y con eso ahorramos una cantidad de rotura de antenas, y hoy
tenemos muchas méaquinas que estan en SELF ya con ese protector.

Y a los argentinos -que tienen un ferrocarril con una idiosincrasia parecida a la
nuestra- les pasé exactamente lo mismo; lo Unico que la proteccién de plastico ellos la
hicieron mas grande. Pero mas o menos tuvieron el mismo problema y mas o menos lo
resolvieron de la misma manera.

Se pregunté por las adendas. Si, esas adendas se hicieron después de la etapa de
montajes, en ese letargo donde nosotros poniamos el sistema en funcionamiento -lo
pusimos tres veces en funcionamiento para que fuera recibido por las operaciones- y
como no se sabia si las operaciones iban a ser de AFE, no se sabia si iban a estar en el
Ministerio -nadie lo decia; al final terminé siendo un problema de motivar financieramente
a los despachadores que estan en el control de trenes de AFE para que fueran a utilizar
la nueva infraestructura-, terminamos haciendo esas adendas, esas recapacitaciones.

También hicimos unas capacitaciones internas porque cuando hicimos el contrato
original nosotros nos orientamos hacia tener capacitadores para capacitar internamente, y
ahi fue cuando con los inspectores de la DNTF y algunos de los chicos del taller de
electrénica montamos como una muestra del sistema en Pefiarol y estabamos todo el dia
entrenandolos, y bajaban y les poniamos distintas situaciones.

En relacion con la integracion de este sistema con otros ferrocarriles, este sistema
se penso originalmente para toda la red uruguaya, pese a que los informes de consultora
hablaban de que el sistema AUV de ese pliego borrador que estaba circulando en AFE
tenia que aplicarse solamente en via Unica; no establecia que tenia que aplicarse a la via
doble, que era la via que teniamos aca en Montevideo. Nosotros, cuando vimos eso nos
parecié que no era un buen aprovechamiento del dinero publico y que el sistema tenia
gue cubrir la via simple y la via doble, porque no vamos a estar gastando en un sistema
para la via simple y en otro sistema para la via doble; eso fue lo que se penso por alla, en
2014.

Entonces, tomamos el riesgo, lo pusimos dentro del proyecto y dijimos: "Tiene que
cubrir la via doble" y, literalmente, ahi fue donde tuvimos mas problemas con esos puntos
de georreferenciacion, que fuera todo en la via doble aca en Montevideo hasta Las
Piedras.

Por eso, fue medio absurdo que tuviéramos que manejar esa externalidad, porque
era una externalidad que originalmente por una consultora deberia estar afuera del
proyecto, pero nosotros técnicamente entendiamos que habia que hacerlo y nos generé
un montén de problemas.

Con respecto a qué es el modo degradado, se hablé aca -porque lo pude leer en las
actas- sobre el impacto del modo degradado en la eficacia, pero eso no es muy acertado.
Desde el punto de vista de la gestion el ferrocarril tiene que ser eficiente, tiene que ser
eficaz y tiene que ser seguro. Eficiente quiere decir gastar poco combustible por
kilometro; eficaz quiere decir hacer las cosas una sola vez, y seguro quiere decir que no
hay que matar a nadie cuando uno mueve un ferrocarril de un lado a otro. Entonces, ¢qué
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es lo que pasa? Cuando las cosas se rompen, crece el monte, se afloja un puente, cae un
sistema. Como en el ferrocarril esta la seguridad -que quiere decir tener un costo extra,
poner de tu bolsillo mas dinero para que siga siendo seguro, pese a las externalidades-,
los reglamentos hablan de los modos degradados. El modo degradado, por antonomasia,
es el canal radial, que seria mover los trenes utilizando voz.

Para eso, los reglamentos de los ferrocarriles del mundo, sobre todo de los
ferrocarriles americanos, tienen una especificacion de como es que los mensajes se
traspasan desde la cabina al centro de control, donde se repiten las frases; se dice:
"Corto", se dice: "Copio", se vuelve a repetir el boletin, etcétera.

El modo degradado en Uruguay no existia, en el sentido de que se daba la AUV y
era responsabilidad de la estacidén entregarle el boletin de circulacion al maquinista, lo
gue nosotros le llamamos la AUV anal6gica. Pero cuando vos ponés tecnologia el
reglamento tiene que reforzar ciertas practicas para que en caso de falla de uno de los
componentes se siga manteniendo la seguridad. Eso es lo que se llama la degradacion.

Entonces, no es lo mismo la degradacién en una via analdgica que en una via con
sistema digital o en una via con sistema digital como el Ertms, que es lo maximo de lo
maximo en cuanto a tecnologia.

En la via nueva, que es la via de UPM, el sistema, si uno lo ve por fuera, es muy
similar al nuestro. En la interfase hombre-maquina, la pantalla que mira al conductor,
hasta los colores son similares a los de las pantallas que usa el HMI nuestro; eso no varia
mucho. Lo que si cambia es la cantidad de componentes que le dan seguridad a cada
corrida de trenes.

En el Ertms esté la pantalla que le aplica curva de frenado al maquinista si entra en
una seccion que no tiene permitida. Eso funciona igual que la AUV. La diferencia es que
las secciones se miran, se miden, por la fibra 6ptica que corre al costado de la via en la
via de UPM; en la nuestra se mide por puntos georreferenciados que estan guardados en
un servidor y en la memoria de la pantalla.

Entonces, en el modo degradado, si no me anda la pantalla el maquinista tiene que
circular. Es decir que la responsabilidad de la circulacion queda del lado del hombre y él
se respalda en procedimientos de seguridad, como ir despacio. Entonces, en el modo
degradado, generalmente, va bajando la velocidad y poniendo mas responsabilidad del
lado del conductor.

En la via central, esta la pantalla y esta el sistema de sefiales antiguo, que era el
que tenian los ingleses en Montevideo en el area metropolitana toda la vida. Si el tipo ve
verde, avanza a cierta velocidad; si el tipo ve amarillo, entra a velocidad media; si el tipo
ve rojo, para. En el ferrocarril central a eso se llama modo degradado.

En la via que no es via central, en la jurisdiccion AFE, el modo degradado tiene que
ser algo mas, como usar el canal de radio. Si llega a fallar una de las pantallas o una de
las antenas, hay que hacer el despacho siguiendo instrucciones precisas de como pasar
los telegramas de radio al conductor, que el conductor diga: "Estoy en tal kilbmetro; llegué
a tal estacion". Repite el mensaje: "Estoy en tal kilbmetro; pase a tal estacion" y eso se
firma en los dos extremos. Esas son, mas o menos, las buenas practicas de modo
degradado.

Entonces, el modo degradado te permite, ante cierta falla de componentes, seguir
teniendo la seguridad, siempre con el costo de bajar la velocidad.

¢ Se puede hacer que las maquinas que estan equipadas con AUV entren en la via
central? Se puede hacer, pero hay que respaldarlo en procedimientos, que es lo que el
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director decia que tiene que ser un modo degradado. Hoy, creo -hasta donde yo entiendo
0 conozco- que nadie ha hecho ese espejamiento en los procedimientos para que una
maquina pueda entrar en el otro.

Después, tecnolégicamente, se pueden hacer cosas. Yo tengo una iniciativa para
poder tratar de incluir mejoras a la AUV, que permitan que esta pueda hablar con el
software del ferrocarril central.

De hecho, hay una sugerencia mia que fue incluida en el pliego de la participacion
publico privada de via central que usa la palabra "integracion". Dice que la AUV tiene que
estar "integrada" con el nuevo software; no es una palabra elegida al azar. La integracion
habla de hacer otro software y que ese software realice interacciones en una base de
datos, interaccione en la otra y baje los niveles de hardware para garantizar la seguridad.

La empresa ART ha suministrado este software en distintas partes del mundo y ha
hecho integraciones con sistemas como el de via central. O sea, no es un imposible; se
puede hacer y la Administracion, por lo menos hasta donde tengo informacion, lo podria
costear dentro de su presupuesto. Hay un tema de que no es el momento ahora, porque
se esta poniendo el foco en terminar las pruebas dindmicas, no en via central.

Usted me preguntaba por qué hablé de Cuba. Lo que se decia en aquel entonces
era que los dos ferrocarriles mas atrasados de todas las Américas eran el uruguayo v el
cubano y eran los Unicos que daban la via libre con boletin al maquinista. Lo que paso6
con el resto de los paises de América es que tomaron el reglamento americano, en el que
los mensajes se daban por radio. AFE puso las radios, puso las antenas, fue una
iniciativa del gobierno de Castleton, que fue presidente de AFE en la Administracion de
Lacalle Herrera. O sea, AFE tenia la tecnologia para pasar a un uso de vias centralizado
por canal de voz, teniamos todas las radios, todo, ya por el noventa y ocho, y de vuelta, la
negociacion sindical, el tire y aflore, y todo eso, termind en que siguiéramos usando el
uso de vias con las estaciones como siempre.

Entonces, muchas veces en tecnologia se puede avanzar, pero esta faltando en
AFE para que todo el sistema calce, que el sistema humano-maquina traccione
adecuadamente.

SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Simplemente, para tener mayor
claridad en alguna respuesta.

Yo le consulté sobre... Usted, en algin momento firmd, pero no me quedo clara la
fecha. El sistema quedo pronto para usarse. Mi pregunta concreta es: ¢cuando?

La ultima consulta: ¢considera usted que efectivamente hubo un conjunto de
externalidades que, de alguna manera, retrasaron o complicaron el proceso de la
instalacion del sistema?

Esas son mis dos consultas concretas y le agradezco el habernos volcado este nivel
de conocimiento que para nosotros era desconocido.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- La recesion definitiva y el cierre de lo que fue la
parte de montaje, yo lo otorgué en enero de 2017. Ese era un buen momento para
empezar una explotacion o etapa de puesta en produccion del sistema, que es lo que no
logramos hacer. AFE no logré pasar el sistema a puesta en produccion.

Después, nuevamente, cuando empezamos a tener todas estas externalidades que
fueron manejadas y se dieron los distintos cambios de gerentes, con idas y vueltas, en
junio del afio pasado hicimos la segunda entrega formal, que se suponia que ahi iba a ser
tomada por la Direccion Nacional de Transporte Ferroviario.
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Hoy en AFE no queda claro quién deberia hacerlo. El edificio pas6 al Ministerio,
ellos lo han tomado, pero el centro de control... Yo entregué las llaves; me quedé con
unas llaves para hacer algin mantenimiento, cosas basicas: limpiar algun aire, pasar un
trapo, ver que los servidores estan bien, pero yo elevé ese expediente exactamente hace
un afo, asi como todos los pliegos auxiliares que permiten a la Administracion contratar
servicios complementarios para que el sistema funcione.

Si, tuvimos un manejo de muchas externalidades.

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Agradezco al
invitado, Leonardo Martinez, por la informacion.

Queda claro que el sistema AUV estaba operativo en el afio 2017. Eso habla a las
claras de que hubo un intenso trabajo, por lo menos en 2015 y 2016. Lo que usted acaba
de expresar para nosotros es de mucha validez, sobre todo por las fechas. Es un sistema
gue pudo haber sufrido varias externalidades, pero en 2017 estaba operativo. Eso es un
avance importante sobre algunos temas que se han venido manifestando con relacion a
lo que es el sistema AUV.

Queda claro también que...

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- ¢Me permite, diputado?
SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Si, adelante.
SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- Muchas gracias.

A fin de precisar el significado de algunos términos, cuando el diputado dice: "El
sistema AUV estaba operativo desde 2017", ¢ qué estamos diciendo? ¢Que se aplicaba
efectivamente desde 2017 o que hubiese podido aplicarse y que entraron a jugar las
externalidades por las cuales no se aplic6? O sea, en 2017, ¢se aplicaba efectivamente
el sistema AUV? Si fuera asi, no entiendo cual es el papel que jugd la actual
Administracion cuando hace la intimacién de cumplimiento y después se suceden
distintos hechos a partir de la intimacion.

Gracias.

SENORA PRESIDENTA.- ContinGa en el uso de la palabra el diputado Carballo.
Después el invitado contesta todo.

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Esta bueno poder
conocer de primera mano cémo funcionaba antes. Creo que algunas cosas adelanto.
Hubo un cambio respecto a como funcionaba antes. Segun usted, este sistema que
ustedes lograron instalar en el transcurso de estos veinticuatro meses, de 2015 a 2017, y
gue dejaron operativo, ¢,qué le significo a AFE, al ferrocarril de nuestro pais?Quisiera
saber si nos podria contar con relacién a ese tema.

Queda claro también que esas externalidades se han generado, pero no estamos
hablando de irregularidades; no estamos hablando de situaciones irregulares, como se ha
planteado en méas de una oportunidad, por lo menos desde el punto de vista publico.

Para nosotros seria importante conocer cuando y en qué momento usted tomo
conocimiento de la existencia de este contrato de AUV, mas alla de la informaciéon que
nos brinda desde el afio 1998. Especificamente, estamos hablando de la AUV en relacion
a los afios 2015, 2016 y 2017.

Quiero saber si usted tuvo oportunidad de ver el contrato de la AUV y si lo vio, si
encontro alguna irregularidad, por ejemplo, en el llamado a licitacion.Usted habl6 de tres
empresas. Hubo un llamado a licitacion o de adjudicacién. Quiero saber si usted vio
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alguna irregularidad en cuanto a la empresa que tuvo que desarrollar los trabajos de la
AUV.

La otra consulta, en base a su experiencia y conocimiento, es si en doce meses, que
era lo que se tenia estipulado, ese sistema podia quedar operativo.

Queda claro que si existié transicion entre el gobierno del Frente y el actual, tal
como lo ha manifestado. También en algin momento eso estuvo en tela de duda. No es
el primer invitado que afirma que existié una transicion entre un gobierno y otro.

Con relacion al afio 2020, ¢ cuanto se avanzo en el proceso de implementacion? Eso
estd vinculado con lo que preguntaba el diputado Pasquet hace un momento. Una cosa
es dejar operativo el sistema y otra es comenzar a implementarlo.

Actualmente, ¢ cuantos sistemas AUV tenemos en el pais?
Esas con las consultas.
SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Voy a empezar por la ltima, que es la mas facil.

Actualmente, el sistema ferroviario en Uruguay utiliza el bloqueo total, que es lo que
llamamos la AUV analdgica, en todo lo que es la jurisdiccion AFE. Ahi, el uso de via, o
sea, el permiso para que un maquinista entre a una seccion, es responsabilidad del jefe
de la estacion, por lo cual AFE tiene que poner a la persona que estd en Paso de los
Toros, Salto o donde sea que vaya a circular el tren, en la estacion, vigilando y
custodiando que no ingresen otros vehiculos. Después que entra otro solo él tiene el
permiso para darle el ingreso. Eso es lo que llamamos la AUV analdgica.

Asimismo, tenemos un sistema digital, que es lo que aca se conoce informalmente
como la AUV. Todo el mundo dice "la AUV", "la AUV", pero se habla del sistema digital,
que es el provisto por ART. Ahora voy a hacer un repaso de los términos que a mi me
gusta usar, pero el sistema estd4 implementado; no esta siendo explotado o puesto en
produccion por un problema esencialmente de muasculo, técnico y tecnoldgico, una de las
externalidades que manejamos durante el proyecto.

Después, la jurisdiccion central utiliza su uso de via por medio del sistema ERTMS y
tiene su centro de control, que esta al lado del centro de control de la AUV de AFE,
digamos, ahi, en el edificio de nueva terminal.

Entonces, en la préctica y en los reglamentos hay tres sistemas de uso de via para
dos jurisdicciones. El reglamento que regula el uso de via central se llama MOF. Después
esté el reglamento general operativo, que es el que usa AFE en la via analdgica, y hay un
borrador que es el reglamento general operativo analégico de AFE con las modificaciones
para que en esa jurisdiccion se use el sistema AUV de ART. Eso también fue uno de los
productos del proyecto: entregar un reglamento general operativo que se adecuara a los
estandares del sistema.

Creo que con eso respondo su pregunta de cual es la situacion actual.

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- ¢Pueden convivir
los dos perfectamente?

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- ¢Cuéles dos?

SENORA PRESIDENTA.- Vamos a evitar los dialogados. Solicito al diputado
Carballo que pregunte de manera concreta asi el ingeniero responde de la misma forma.

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Hay tres
reglamentos. Usted hablé del MOF, del analdgico y del de ART. La consulta es la
siguiente. Actualmente tenemos, por un lado, lo que tiene que ver con el sistema de AUV
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del ferrocarril central y, por otro, imagino el sistema analdgico que funciona, por ejemplo,
desde Tacuarembé a Rivera. O sea que perfectamente conviven los dos y operan desde
el mismo lugar.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Exactamente; operan aislados.
SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Aislados, si.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Si se quisiera tener un solo reglamento que
incluyera a todas las jurisdicciones o con métodos comunes para otorgar el uso de via en
varias jurisdicciones, mi sugerencia seria hacer un nuevo reglamento que incluyera todos
los aspectos de seguridad de una jurisdiccion y la otra. Pero ahi es donde hay un
problemita desde el punto de vista tecnoldgico. Como ingeniero, para llegar a tener algo
completamente integrado desde el punto de vista operativo, la parte humana, la parte
tecnoldgica, la parte del software, la parte de componente de vias, como sefiales,
maquina de cambios, barreras, deberia estar todo en un solo libro y que una persona
tuviera que leerse un solo libro para operar en toda la red, y la sugerencia que ha
expresado esta gerencia a gerencia general, a distintos directores y a distintos directores
de transporte ferroviario es que tiene que existir un canal de radio unificado, que hoy es lo
qgue no hay.

AFE usaba un canal de radio que a lo largo de estos afios, por desinversion, se ha
degradado totalmente; esta sin funcionar. Eso es lo que obliga a AFE a seguir con la AUV
completamente analdgica, teniendo que poner gente en las estaciones. Cuando vuelva la
radio, que, ahora, después de muchas discusiones, de idas y venidas con la direccién de
transporte ferroviario se ha logrado llegar a un consenso de que el ferrocarril existe en
tanto y en cuanto exista la radio, exista ese canal unificado y exista como pasar las
comunicaciones para que una persona que esté en Salto hable con el centro de control
respectivo por un canal asignado y se puedan pasar las instrucciones, ahi va a poder
haber una integracion operativa, tecnoldgica, funcional y teniendo en cuenta la seguridad.

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- ¢Me permite una pregunta,
presidenta?

SENORA PRESIDENTA.- Si, diputado Pasquet.

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- El ingeniero Martinez nos esta
aportando tanta informaciébn que uno a veces, tratando de integrar todo eso que
escuchamos, uno se confunde; yo por lo menos me confundo.

El ingeniero acaba de decir que sigue habiendo funcionarios de AFE en las
estaciones para que el sistema funcione porque la radio est4, pero no se aplica o no se
usa. Entonces, ¢.en algun lado se sigue aplicando el sistema de los ingleses? Es decir, se
lleva con el papel...

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Si.

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- ¢O sea que seguimos con eso?
SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Si.

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- Bien, gracias.

SENORA PRESIDENTA.- A usted, diputado.

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- Perdén, cuando funciona el viejo
sistema, ¢.es a eso que le llaman AUV analdgica?

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Claro.
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SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- Es hasta comico porque parece un
término, una expresion irénica...

(Hilaridad)

——Bien, gracias.

SENORA PRESIDENTA.- A usted.

Contintia en el uso de la palabra el ingeniero Martinez.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Capaz que seria AUV a pedal...

(Hilaridad)

——Si, AFE no logra... Es decir... Perddn, el modo ferroviario no logra integrarse...

SENORA PRESIDENTA.- Le sugerimos, con todo respeto -porque, ademas, es de
lo més interesante lo que no esta brindando como informacién-, responder el resto de las
preguntas que tenia formuladas porque tenemos otro invitado y también tenemos que ser
respetuosos con la hora.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Una cosa que, quizas, en cuanto al tema de los
términos, que por ahi se usan unos u otros... A mi me gusta decir o a la gerencia nuestra
nos gusta... Bueno, de hecho, hicimos una presentacién una vez porque con un gerente
general nos pasaba lo mismo: cuando uno va a montar un sistema, la parte tecnoldgica,
hay una etapa de predisefio y disefio; eso termina con el pliego. El pliego es la interfaz
que cierra la etapa de disefio y abre la etapa de implementacion. La implementacion es
cuando uno sale a hacer compras, contrata proveedores, entrena a la gente para que
€s0S nuevos componentes sean manejados, conectados, enchufados, se dan los cursos
de capacitacion...La etapa de implementacion termina en el momento en que se cierra un
contrato y se da la recepcion definitiva o la recepcion...

SENORA PRESIDENTA.- Provisoria.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Gracias. Si, provisoria; era la palabra que me
estaba faltando.

Y empiezan a correr las garantias y los contratos de soporte y asistencia; ese
momento es donde empieza la puesta en produccién. Durante todo este proceso -el
resumen, vamos a decir, o la sintesis de las externalidades, sumado a la falta de musculo
tecnoldgico que tenia AFE, mas todos esos problemas de que los maquinistas no querian
ir a los cursos, de que los despachadores no cerraban un acuerdo con la Administracién,
etcétera, etcétera- no se logréo hacer esa etapa de puesta en produccién en campo.
Desde el punto de vista del sistema, si, el sistema estaba en produccion.

¢ Qué significd todo esto para el ferrocarril? Yo, cuando ingreso a AFE y me
muestran ese borrador de pliego en una reunion con toda la gerencia de AFE -yo era
nuevo, no conocia a nadie- y decian algo asi como: "El afio que viene lo tenemos
andando esto", yo les decia: "Esto es dificilisimo para una empresa como UTE que tiene
musculo técnico, ingenieros de todos los tamafios, tipos y colores entrenados en todas
las tecnologias; hacer esto es dificil para una empresa asi. Ac4, siendo un equipo tan
chico y con tan poca experiencia va a ser muy dificil para la Administracion lograr hacer la
implementacién del sistema"; ya ni hablemos de la puesta en produccién. Y en esa
reunion se me reian. Entonces, ¢qué significo para el ferrocarril? Bueno, creo que no
signific6 mucho porque no hemos podido pasar a puesta en produccién, pero si se dio
una leccion de que en AFE, poniendo cabeza, motivando a la gente, pensando y
empujando se podian hacer un montdn de cosas que antes no se podia.
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En cuanto al contrato, yo participé en la redaccion del pliego, teniamos una
discusion con el abogado porque yo le decia: "Los contratos se perfeccionan con la
puesta en garantia”, que es lo que dice el Tocaf. Pero €l me decia: "No, igual voy a hacer
contratos". Y, bueno, igual hizo un contrato y yo lo ayudé a elaborarlo. El contrato de la
AUV fue elaborado por el doctor Pittamiglio y yo colaboré con él en los aspectos
tecnoldgicos. Si lo vi, pero no lo tengo en la cabeza. Si se firmoé un contrato, y lo firmamos
en diciembre del 2015, creo.

Creo que respondi...

Con respecto a en cudntos meses puede quedar operativo un sistema de estas
caracteristicas, hay otro tema de terminologia. Todo el mundo sabe lo que es un software
cerrado -como Windows-, es como un auto: uno se sube, le dan un volante, maneja y no
le importa lo que hay abajo. Después, todo el mundo sabe lo que es el cédigo abierto;
llevado a términos de automoviles seria como "yo compro las ruedas, yo compro los
amortiguadores". Hay gente que hace eso, como pasién: monta a su riesgo el auto y son
eso0s buggies 0 esas motos que uno ve en los desfiles; eso seria un software abierto o un
sistema abierto. Pero en el medio hay una cosa muy poco comun -que la gente
mayormente no sabe, pero que a nosotros los ingenieros eléctricos nos encanta- que es
el software industrial: es un punto medio entre software abierto y software cerrado. Es
como un software cerrado, pero donde algunas cosas se configuran. Un sistema industrial
de estos montos y de estas categorias lleva entre doce y veinticuatro meses la etapa de
implementacién. La etapa de disefio -0 sea, escribir los pliegos y todo lo demas- se puede
estimar en doce meses. Cuando empez6 el proyecto, se adjudicé y tuvimos las primeras
reuniones de lanzamiento con ART nos habiamos propuesto hacer la implementacion en
doce meses; era muy ambicioso, fue muy ambicioso y fue intenso, pero se logro,
manejando un monton de externalidades, como veiamos recién, y otras mas, que quiza
no valga la pena recordar o no vengan al caso.

SENORA PRESIDENTA.- Muchas gracias.
Adelante, diputado Carballo.

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Si, solo tengo una
consideracion. El sefior Martinez, cuando comenz6 a hacer su primera intervencion, dijo
gue no podia mentir, que no podia mentir. Le agradezco toda la exposicion que hizo
porque lo que dijo hoy aca es muy coherente con el informe que firmé en el afio 2017. A
modo de ilustrar, dice que el 7 de marzo de 2017 se envié nota 192315 informando el
correcto funcionamiento del sistema de recepcién provisoria y entrada del periodo
extendido de garantia por treinta y seis meses.

Gracias, Martinez.
SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- Un saludo al testigo.
Quiero hacerle algunas consultitas porque me quedé con algunas dudas.

La pregunta del sefior diputado Pasquet no fue respondida y hace referencia a la
intimacion que se le realizé por parte del actual presidente de AFE, Pollak. ¢ A qué voy
con esta pregunta? A que si se hubiera liquidado el tema y se hubiera finiquitado, no se
tendria que haber intimado. Estamos de acuerdo, ¢no?

Entonces, mi pregunta es: durante todo ese tiempo, ¢qué fue lo que impididé para
gue efectivamente se cerrara el contrato?

SENORA PRESIDENTA.- Tiene la palabra el ingeniero Martinez. Muy brevemente,
por favor.
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SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Creo que ya lo expresé. El contrato estaba para
cerrar la segunda adenda hacia fines de 2019, pero habiamos encontrado esa falla
intermitente. Entonces, ART me hacia presion y decia: "No. Funciona todo". Y yo decia:
"No. No funciona". Entonces, ahi entramos en una discusion técnica con ellos de si la falla
existia o si la falla no existia. Eso nos llevo todo el 2019 hasta que logramos replicar la
falla.

A todo eso viene un gerente general que me pregunta: "¢ Qué harias vos para que
esto sea mas rapido?". "Yo, lo que haria seria sacarle del contrato la parte IT y ponérsela
a un proveedor, a un tercer proveedor". Y el gerente general entendia que era mejor que
ART lo hiciera dentro del contrato, lo cual es valido.

Por eso no se intimé; se estaba esperando, es decir, durante esa Administracion se
gueria o se pretendia tener una buena llegada, vamos a decir, con ART para que ellos
resolvieran.

SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- ¢Puedo interrumpir un segundito?
Esta falla, ¢ por qué no se detectd en 20177

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- La version anterior no tenia esas fallas de
comunicaciones. En la version anterior lo que teniamos eran errores de seteo de mapa,
puntos georreferenciados. Cuando logramos barrer todo eso -hicimos ese recorrido en la
camioneta, pusimos todos los puntos y por fin ellos cargaron el mapa-, ahi no teniamos
errores de mapa y parecia que andaba todo bien. Nosotros dijimos: "No". Yo le pedi a
Gustavo Godino, un gran jefe de departamento que lamentablemente se jubil6: "Quedate
por favor, Gustavo, en la maquina. Vamos a hacer una recorrida hoy de noche", y
empezamos a ver la falla en ciertos puntos de la red a ciertas horas. Eso fue lo que
registramos y nosotros deciamos: "No. Esto no puede ser recepcionado. Tienen que
arreglarlo hoy, tienen que arreglarlo ya; si no, no liberamos la garantia”.

Todo eso fue lo que motivd el retraso. Lo estuvimos por recepcionar con Sobral ya
en esta Administracion, al principio. Pero yo le decia: "Fernando: esto lo tienen que
arreglar". Después vino la pandemia y vino una respuesta de ellos; si era lenta y dificil,
como son ellos, més dificil y més lenta... Y Fernando Silveira estaba con ese enfoque de:
"Lo tienen que resolver ellos".

Cuando vino Pollak, yo le trasmito a Jorge Borges: "Mira, decile al presidente que
nosotros tenemos que contratar el IT; ellos no lo van a hacer". Y ahi fue que ellos dijeron,
para cambiar el panorama, las reglas de juego: "Intimemos. Intimemos porque...". Me
asombro. Realmente no estaba acostumbrado a que un directorio fuera por un camino tan
duro con el proveedor. Pensé que no iba a funcionar, pero los terminé trayendo a la mesa
de negociacién ya mas domados. Es como que vieron... Yo estaba muy peleado con
ellos en ese momento, era muy duro mi relacionamiento con ART, pero como que no
sé... Fue oportuno.

SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- En términos méas simples: 2015,
2016, 2017, 2018, 2019, 2020, 2021, 2022 el tema no quedo liquidado, y recién en 2023
se termind. ¢ Fue asi?

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- No; no. Fue en julio... Ya me olvidé de qué afio.
Julio del afio pasado. Ahi fue que yo paso... Recién logramos contratar a la tercerizada
para que hiciera la purga porque también hubo un retraso después en AFE para
contratar, que es otro tema. Hicimos la purga en enero de 2023. Estuve todo el verano
encerrado en el Data Center de Pando con la gente de la contratista, de la tercera
contratista, y después de que limpiamos las bases de datos, parte de esas fallas
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intermitentes ahi desaparecieron. Habia un error ahi en la parte de servidores que ellos
nunca reconocieron.

Después ellos vinieron, el afio pasado, y los subimos arriba de las méaquinas. El
taller de electronica ya estaba diezmado: uno de los muchachos se fue certificado por
enfermedad y el otro se habia ido; me quedaba uno solo. Y bueno, hicimos las pruebas,
los testeos, y en mayo, junio, ya estdbamos listos. Después, yo estuve todo un mes
armando el papeleo para dar el cierre.

SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- Y ahi fue cuando usted estamp6
la firma y se cerro el proceso que arrancé en 2015. ¢ Es correcto?

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Se firm6 el contrato en diciembre de 2015, ¢no?

SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- Pasaron todos estos afios y el
afio pasado se cerro.

SENOR MARTINEZ (Leonardo).- Si.

SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- Y alli usted quedé tranquilo
porque nueve afios No es poca cosa, ¢no? Son casi dos periodos de gobierno.

Muy bien.

Gracias.

SENORA PRESIDENTA.- ¢Algun otro legislador desea hacer uso de la palabra?
Agradecemos la presencia del invitado.

(Se retira de sala el gerente de Comunicaciones de la Administracién de
Ferrocarriles del Estado, ingeniero Leonardo Martinez)

(Ingresa a sala el ex gerente general de la Administracion de Ferrocarriles del
Estado, ingeniero Fernando Silveira)

——Buenos dias.

Agradecemos al ingeniero Fernando Silveira su presencia en el dia de hoy. Estamos
acotados por temas supervenientes que escapan a nuestra voluntad, por lo que le damos
la palabra a los legisladores para que empiecen a formular las preguntas que entiendan
pertinentes, sin perjuicio de una futura citacion de su persona, que quedara en suspenso.

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Agradezco al
invitado.

Hemos escuchado decir en este recinto de la Camara de Diputados -y también
publicamente- que se habia gastado US$ 1 millbn para comprar un camion bivial, y
después nos fuimos enterando de que en realidad no era un camion, eran dos camiones:
una fumigadora y también una desmalezadora. Por la presencia de algunos de los
invitados que hemos venido recibiendo también fue quedando claro que los camiones
funcionaban; no era que estuviesen rotos. Eso en gran medida va quedando un poco al
descubierto segun las versiones taquigraficas.

Si mal no tengo entendido, el sefior Fernando Silveira fue quien viajo a Espafia e
inspecciond los dos camiones biviales. ¢Qué nos puede comentar en relacion a eso?
¢Los camiones funcionaban o no? ¢Constataron algin tipo de irregularidad en ese
momento? ¢ Cudles fueron las medidas de reclamo que se tomaron en el caso de que los
camiones no funcionaran?

Esas son algunas de las consultas que quisiéramos hacerle, entre varias preguntas.
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Como decia la presidenta, por un tema de tiempo, queremos dejar planteado en
esta Comision el interés por parte de la bancada del Frente Amplio de analizar la
presencia del sefior Fernando Silveira en futuras reuniones.

SENOR SILVEIRA (Fernando).- En cuanto a la adquisicion de esos equipos, quiero
decir que fueron cuatro; dos camiones biviales con grua, con caja volcadora y con
tornamesa, porque se ha instalado en la opinion, no sé si publica o a nivel de direcciones,
gue simplemente fueron camiones. jNo, no! Son camiones biviales con tornamesa, y
cuando digo biviales estoy diciendo que tienen un sistema para andar sobre la via y sobre
la ruta, con caja volcadora y con grua. El costo de cada uno de ellos fue de € 252.300,
por lo que surge de un proceso licitatorio. O sea, los cuatro equipos -dos mas dos- fueron
adquiridos por un proceso licitatorio: la Licitacion Abreviada N° 9/13 por los camiones
biviales con todos los equipamientos y, si mal no recuerdo, creo que la Licitacion
Abreviada N° 10/13 por las desbrozadoras.

Fue un proceso licitatorio que dio todos los pasos por los que pasa cualquier otra
licitacion de adquisicidbn de materiales. En particular, el costo de los camiones fue ese;
ahora no recuerdo cual fue el costo de las desbrozadoras, pero el total puede andar en
una cifra que ronda en lo que usted mencionaba, diputado.

Por lo tanto, hubo una serie de procesos administrativos y el Directorio de aquel
momento estaba totalmente enterado de lo que se iba haciendo y se dejaba de hacer; en
realidad, de lo que se iba haciendo, porque era un proceso que estaba en construccion.

Ahi respondo la consulta en cuanto a los costos y, de paso, también dije cual era el
equipamiento de cada uno de los camiones.

En cuanto a la inspeccion y viaje, dentro del proceso de adjudicacion también se
firmé un contrato con la empresa adjudicataria, en el que se preveia que AFE podia
inspeccionar en fabrica cémo iba el avance de los camiones en particular. ¢Por qué?
Porque a camiones estandar, comunes y corrientes, habia que agregarles todos los
accesorios y todo el equipamiento que yo vengo mencionando. Por lo tanto, eso requeria
homologaciones en la fabrica -en este caso de Renault, porgue los camiones eran de esa
marca- de Renault en Espafia para poder reubicar accesorios del camion: depdsitos de
aire, deposito de combustible, sistema de escape, sistema de combustible. En este caso,
ya venian con lo que hoy estaba difundido, que es el AdBlue para el tratamiento de los
gases de escape, y reforzar el chasis para colocar la caja volcadora, los elementos
biviales y la gria. Eso se previé.

Entre otras cosas, el contrato también decia que debian informar sobre un
cronograma de avance de la fabricacion, del ensamble de todos los equipos, que fue lo
gue motivé a que nosotros advirtieramos al Directorio de aquel momento, que creo que ya
habia cambiado. O sea, la adquisicién de esos equipos trascendié tres directorios, lo que
es una particularidad también. Entonces, junto al ingeniero Ledn, nos habian pedido...
Particularmente, a mi me habian pedido que colaborara con la Gerencia de Via y Obras.
Aca abro un paréntesis.

En aguel momento -estamos hablando de 2013, 2014, 2015-, yo era gerente de
Material Rodante. Mi funcién era gerenciar todo lo que era mantenimiento y disponibilidad
de locomotoras y vagones. En aquel momento AFE estaba en un proceso de
transformacion, en el cual se habia empezado a sacarle la caracteristica de monolitico a
lo que era el transporte ferroviario para empezar a crear otras organizaciones para poder
desarrollar lo que era el modo ferroviario.



-20 -

En este contexto me solicitan que colabore con Via y Obras, que estaba
necesitando equiparse con herramientas para el mantenimiento de via de lo que le habia
guedado de aquella gerencia de Via y Obras en aquel momento.

Aca abro otro paréntesis porque la mayoria de las vias se habian concesionado al
Ministerio para que hiciera su mantenimiento; de ahi el Focem |, Focem I, via de
Ferrocarril Central, en fin. A Via y Obras de aguel momento le habia quedado, a grandes
rasgos, la linea de Rio Branco, linea Minas como mantenimiento. También en otro
proceso de disminucién de AFE en cuanto a personal, no solo administrativo, sino obrero
y técnico, a lo que habia quedado se le estaba pidiendo, con el presupuesto acotado que
siempre tuvo AFE, equiparse con herramientas que le permitiera seguir haciendo las
tareas que le habian quedado, que basicamente eran esas dos lineas que les
mencionaba: mantenimiento y la parte pasajeros.

Dicho esto, el contrato -vuelvo a lo que era el contrato- preveia que AFE podia
inspeccionar, que tenia potestad de hacerlo o no. Se le inform6 al Directorio, después de
gue se adjudico, que no se habia tenido mas noticias en cuanto al cronograma de
fabricacion de los vehiculos, y ahi es que el Directorio de aquel momento entiende que
habia que ir a ver cudl era la situacion de esos materiales en fabrica. Nos designaron
junto al ingeniero Ledn para que concurriéramos a ver cual era la situacion de los
equipos: qué avance y fabricacion tenian. De esa visita hay actas -yo entiendo que
deberian estar en el expediente- en las que estan cuales fueron las tareas que se
hicieron, que se conversaron con la firma ITK de Espafia. Se nos consulté; aparte
nosotros llevamos ciertas cuestiones bien determinadas que ellos tenian que definir, por
ejemplo, el cronograma. También aprovechan la oportunidad para plantear, no digo
modificaciones, pero si algunas dudas que ellos tenian en cuanto a como ubicar los
comandos en las desbrozadoras, como ubicar alguna cuestién que tenia que ver con la
ergonomia del operador, en fin: alguna otra cosa también se definidé, méas alla de exigirle
también una serie de proveedores de repuestos pensando en el futuro mantenimiento de
€s0Ss equipos.

Esa visita se llevo a cabo y se hizo un informe a la llegada; a la vuelta se le brindé al
Directorio el informe que hicimos. Y a grandes rasgos, nos encontramos con las dos
desbrozadoras en el proceso, ya casi finalizando el ensamble de todas las piezas, y en
las que no, estaban los elementos ahi para ser colocados. Lo que vimos concretamente
fue que lo que ellos habian ofertado en el marco de la licitacion eran los elementos que
estaban ahi para colocarse: el desbrozador de tal marca; el generador de energia
eléctrica de tal marca, de tal capacidad; los motores hidraulicos de tal o cual capacidad. O
sea, estaba todo ahi.

En el caso particular de los camiones, estaban practicamente tal cual los
proporcionaba la fabrica Renault. O sea, en los camiones normalmente se entregan el
bastidor, la cabina; y quien lo quiera, le coloca sobre el bastidor el elemento por el cual lo
va a utilizar, una caja volcadora, un trompo para cemento, sea lo que sea. En este caso
habia que colocarle caja volcadora, la tornamesa, la gria y los diploris para la traccion
ferroviaria. Estaban los dos camiones, las grias -que coincidia con lo que habian
ofertado-, las tornamesas -una estaba colocada en uno de los camiones, la otra no- y los
diploris de la traccion ferroviaria: no estaba montada. Eso fue lo que se informé.

Después llegd el proceso de recepcion acad en Uruguay. En el contrato también
estaba previsto cual era la cantidad de pruebas que habia que hacer en cada uno de los
equipos, y las desbrozadoras pasaron la prueba; no tuvieron mayores problemas, mas
gue tener que ensamblar algunas piezas aca -que esta dentro de lo previsto-, con
técnicos que vinieron de la firma.
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A las desbrozadoras se les hizo la recepcion provisoria, a los camiones no. ¢Por
gué? Porque si bien en los camiones la funcionalidad de la grioa fue correcta, la
funcionalidad de la tornamesa también fue correcta, la caja volcadora no tiene mayores
inconvenientes, uno de los dias una pieza que vinculaba el diploris delantero de unos de
los camiones se quebrd, por lo cual con el ingeniero Le6n entendimos, en aquel
momento, que era motivo para no hacerle la recepcion provisoria hasta que solucionaran
ese tema, obviamente porque no iban a quedar funcionando. Si bien habia funcionando
todos los dias previos, quebr6 una pieza. Yo entendi que era un tema de disefio, de como
habian acoplado el diploris; 0 sea, la traccion ferroviaria delantera al chasis, al bastidor
del camién. Y ahi un poco quedd en manos de... digamos, como ejecutar garantias o
demas, como que no estaban recepcionados. Eso fue por agosto de 2015, si mal no
recuerdo. Ahi qued6é en manos de ITK solucionar el problema. Después, si hubo otros
reclamos a partir de 2015, ahi ya no sabria decirle porque yo el 31 de diciembre de 2015
hacia tiempo que venia pidiendo una excedencia por otros motivos y no continué, no
segui el tema de los camiones, qué fue lo que se reclamd, cual fue la solucion que ITK
ejecutd para solucionar ese problema. Después, en otra etapa, me enteré de que ITK
efectivamente si redisefié todo lo que tiene que ver con la traccion ferroviaria, que los
camiones quedaron funcionando. Y ahi es cuando fueron a la inspeccién técnica de Sucta
en aquel momento -para andar en carretera, en calle-, y detectaron un exceso de peso en
el eje delantero, para lo cual se propusieron varias soluciones. Tengo entendido que el
Directorio de aquel momento -que ya era otro- determind que quedaran parados ahi
porque le iban a reclamar a la empresas y demas.

Creo que respondi sus tres consultas que pude anotar aca.

SENOR REPRESENTENTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Quiero hacer una
consulta mas que esta vinculada con la fecha en la que compraron los camiones, porque
también es un dato importante para esta Comisién cuando compraron los camiones.

Evidentemente, cuando estaba el nuevo Directorio, desde el afio 2015 al afio 2019,
es0s camiones ya estaban comprados, supongo. Y lo que se hizo en esa etapa, 0 en ese
Directorio, fue levantar esos camiones; quisiera saber si hos puede explicar eso. Yo digo
levantar, es decir, ir a buscarlos al puerto; no sé: ¢cual es el mecanismo? A ver si nos
puede contar algo con relacién a eso.

Me interesa sobremanera la fecha de la compra de los camiones biviales. Me queda
claro el costo de los camiones, que fueron comprados juntos, que funcionaban. Es decir,
lo de la fecha es lo que me interesa.

SENOR SILVEIRA (Fernando).- Me qued6 algo en el tintero con respecto al
proceso de licitacion.

En particular, los camiones en un principio no contaban, no se habian pedido en el
pliego, con las tornamesas. Lo de las tornamesas fue una compra directa que se hizo
luego de adjudicada la licitacion. En el momento en que la firma de Espafia viene a firmar
el contrato, ofrecid también colocar las tornamesas a los camiones. Y ahi se hizo una
compra directa, creo que es la 41/13. Dicho sea de paso, en la visita que hicimos a
Espafia, eso complic6 un poco a la empresa porque tuvieron que redisefar toda la
ubicacion de lo que eran los elementos para poder colocar esa tornamesa.

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- Hablo de tornamesa y se imagina
gue yo de esto no sé nada, pero uno de los testigos que vino aqui habl6 de la tornamesa
y nos explico que es un dispositivo que se usa para que el camion, cuando va en un riel,
se pueda dar vuelta, es decir, girar sobre si mismo para empezar a recorrer la via en el
sentido opuesto al que venia recorriendo, que ese es el sentido de la tornamesa.
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Después aclar6 que, como habia problemas de disefio -porque resultaban demasiado
pesados esos artefactos-, decidieron sacarle la tornamesa al camién para aligerarlo, a
efectos de que pesara menos porque advirtieron que, habiendo aqui tantos pasos a nivel,
en realidad no se necesitaba hacer que el camién girara sobre si mismo sobre la via, sino
que se lo podia sacar por un paso a nivel y hacerlo dar la vuelta.

Quiero saber si todo eso es asi como yo lo entendi, escuchando a otras personas
gue vinieron aqui a declarar, porque si fuera asi, resulta que se comprdé un camion que
originariamente no tenia tornamesa, después a pedido de AFE le incorporaron una
tornamesa con las dificultades que produjo la incorporacién, de las que usted nos hablaba
recién, y terminaron sacandole la tornamesa porque advirtieron que de esa manera
pesaba demasiado.

¢Entendi bien yo o me equivoqué en alguna parte?

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Voy a decir algo
gue tiene que ver con esto que planteaba el diputado Pasquet hace un momento, porque
también hicimos la consulta a algunos de los invitados de las cosas que nos
imaginabamos del camion y les deciamos: "Bueno, a ver, el camién marcha hacia delante
en la via y hacia atras en la via", y nos respondieron que si. Y nosotros tuvimos la
oportunidad de ver algunos videos del funcionamiento del camion. Entonces, a eso le
agregamos lo de la tornamesa -esa era la consulta que se hacia-, si el camion va hacia
adelante y hacia atras en la via.

A ver qué nos puede explicar o contar en relacion a eso.

SENOR SILVEIRA (Fernando).- Termino con la parte de las fechas porque quedé
una consulta pendiente.

Las licitaciones son del afio 2013. No tengo presente cuando fue que se adjudico
exactamente y demas. Las fechas estdn entre el 2013, que se hizo la licitacion, se
adjudic6 y demas, hasta que los camiones llegaron a Uruguay, que fue por agosto de
2015.

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- O sea que escapa
a la fecha investigada. Aca estamos de 2014 en adelante. Usted me dice que esto es de
2013.

SENOR SILVEIRA (Fernando).- La licitacion se armé en el 2013; no sé en qué
fecha se termin6 adjudicando -habria que investigarlo en el expediente-, pero obviamente
abarcé el aflo 2014 y lleg6é hasta que tuvieron los problemas en agosto de 2015. O sea
gue mas o menos abarca en parte, parcial... Por eso, en un principio dije que esta
compra trascendi6 a tres directorios: Setelich, Melo y Rodriguez.

En cuanto a la tornamesa, ¢por qué termina ITK ofreciendo tornamesa para los
camiones? Porque para las desbrozadoras y desmalezadoras -en realidad son
desbrozadoras y aplicadoras de herbicida; cumplian dos funciones esas dresinas o esas
zorras-, en el pliego técnico se habia exigido que tuvieran un mecanismo para poderlas
dar vuelta en la via. Esto es una aplicacion netamente ferroviaria, que venia de hacia
muchos afios. En ciertos equipamientos se justifica todo lo que tiene que ver con las
zorras de via que utilizaba la gerencia de Via y Obras, que hacia mantenimiento de via,
porque usted llega a un lugar en una zorra, la para, tiene un mecanismo para poder darla
vuelta y al final de la jornada retorna a la misma estacion de la cual habia salido cuando
se le asigno la tarea. En las desbrozadoras y desmalezadoras es un equipamiento que si
estaba exigido, fue analizado en su momento y se aprobd. En el frente de las
desbrozadoras estaba el brazo desbrozador y en la parte trasera de la dresina -de la
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zorra- estaban todos los tubos de aplicacion de herbicida. Entonces, iba hacia un lugar
cortando y aplicando herbicida, y volvia al lugar desde el que habia salido.

Por eso digo que cuando estaban adjudicados los equipos se ofrecid colocarle el
mismo sistema a los camiones, y AFE entendi6 -sobre todo, la gerencia de Via y Obras-
gue podia ser til. Yo, particularmente le vi algun inconveniente, sobre todo por la altura
gue veia que tenian los camiones. Como eso iba colocado debajo del bastidor, podian
tener problemas en la circulacion, mas que solucionar un problema operativo sobre la via
porque, como bien se dice, poniendo marcha atrés, o sea invirtiendo el flujo hidraulico de
los motores de traccion de la parte ferroviaria que era un sistema hidraulico, se puede
retornar, y ademas, se puede hacer coincidir los trayectos con pasos a nivel, que hay
bastantes en Uruguay, sobre todo en el interior, sobre caminos rurales y demas.
Simplemente, se posiciona el camién en un paso a nivel, se bajan los equipos de traccion
ferroviaria, se llega hasta el lugar en el que se va a trabajar y se puede seguir hasta el
proximo paso a nivel, y ahi se baja o se retorna. El tema esta en qué trayectos se
pretendian hacer con esos camiones. Eso escapa a mi en cuanto a lo que se pretendia
de los camiones en aquel momento porque, como dije, yo era gerente de Material
Rodante, y estos son equipos que se habian comprado cuya utilidad era basicamente
para la gerencia de Via y Obras para mantenimiento de via. Yo no sé internamente qué
trayecto pretendian hacer, si eran 3 kilbmetros, 2 kildbmetros o 15 o 20. Ahi ya escapa un
poco a lo que yo conocia.

No sé si expliqué todo o quedo algo en el tintero.

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).-Vuelvo sobre la cuestion del peso;
eso quedo.

SENOR SILVEIRA (Fernando).- Aca ya entramos en la otra etapa en la cual yo me
vinculé con AFE, que fue después de haberme ido. En esta Administracion estuve
ocupando el cargo de Gerencia General con la Presidencia de Vaczy, y una de las cosas
que se me encarg6 fue poner en funcionamiento esos camiones que estaban fuera de
servicio desde el afio 2015 o 2016, no recuerdo bien. Eran camiones que estaban
depositados en un galpén. El Directorio me solicitd -en realidad no fue solo Vaczy- que
los pusiéramos en funcionamiento. Obviamente, como yo tenia conocimiento de como
habian sido fabricados y construidos los camiones, y ademas me habia llegado
informacién del proceso a partir del 2015 en adelante de qué era lo que habia pasado -
habia varias soluciones propuestas, incluso con el ministerio de Transporte, de cédmo se
podia levantar la restriccibn que tenian-, y viendo la funcionalidad que podian llegar a
tener, me embarqué en un proyecto de ponerlos en servicio, de dejarlos totalmente
habilitados. Eso se logro.

Lo que se hizo fue quitar la tornamesa para sacar peso de abajo, que era algo que
no tenia mucha funcionalidad por lo que expliqué recién. La parte de traccion de los
biviales estaba solucionada por parte de la empresa ITK, no hubo que hacer
absolutamente nada. Lo que si hubo que hacer fue reubicar la gria, que es bastante
potente -es una grla con mucha potencialidad que tienen esos camiones, que es una
cosa que pedia Via y Obras, en el sentido de que tuvieran muy buen alcance para
levantar peso del costado de la via-, para poder distribuir mejor los pesos en el camién y
gue guedaran habilitados, tanto para la parte ferroviaria como para la parte vial, de
carretera. Esa fue la razén por la cual se retiraron esos dos equipos, que estan
depositados en el mismo galpon en el que estaban depositados los camiones. Los dos
camiones quedaron en servicio, funcionando y habilitados por el Ministerio, tanto sea la
parte de Transporte -tengo entendido- como la parte de la Direccibn Nacional de
Transporte Ferroviario. Cuando yo me retiré de AFE, en este periodo, un camion quedo
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funcionando. Es més, hubo un principio de siniestro en un puente, en Pando, y el camion
cumplié funciones normales en la reparacion de ese puente. Y el otro lo habilitamos en
Applus -no es Sucta; ahora es Applus-, que es donde se habilita para andar en la
carretera; sali6 inmediatamente con la habilitacion y lo mandamos a un servicio de
mantenimiento general para cambio de fluidos porque hacia mucho tiempo que estaba
parado y parte del mantenimiento requiere cambiar todos los aceites, filtros y demas.
Quedd en un taller para cambiarle esos elementos.

SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- ¢Cudles son los dos equipos que
dijo que se sacaron de los camiones y que ahora estan depositados?

SENOR SILVEIRA (Fernando).- Las tornamesas.
SENOR REPRESENTANTE PASQUET (Ope).- ¢Las dos tornamesas?
SENOR SILVEIRA (Fernando).- Si; las dos tornamesas.

Voy a aclarar algo. La tornamesa consiste simplemente en dos vigas verticales, de
accionamiento hidraulico, que lo que hacen es apoyar una mesa -de ahi el nombre
"tornamesa’- sobre la via; se levanta con los gatos hidraulicos y los equipos -los
camiones o las desbrozadoras- quedan suspendidos en el aire, apoyados en la via sobre
esa mesa y se tornea, digamos, es decir, se le da la vuelta de 180 grados -si alguien
quiere jugar, puede hacerla de 360 grados-; después se vuelven a bajar, se apoyan sobre
su traccion y se levanta el resto de la mesa. Esa es la funcionalidad de la tornamesa y lo
gue le da su nombre.

(Se suspende la toma de la version taquigrafica)

SENORA PRESIDENTA.- Si me permite, antes de que se retire, sefior diputado
Carballo, le robo un minuto, nada mas, para que queden establecidos los invitados para
la proxima reunion, porque luego no tendriamos namero para votar.

No sé si quieren invitar nuevamente al ingeniero Silveira junto con el ingeniero
Carlos Leon o si los legisladores del Frente Amplio van a mocionar para que se invite a
alguna otra persona.

SENOR REPRESENTANTE CARBALLO DA COSTA (Felipe).- Nosotros ya
propusimos a las personas que deberian concurrir a la Comisién. En la reunion pasada
planteamos doce nombres -supongo que ya se habran hecho las gestiones-, y tenemos
quince nombres mas que propondremos en el mes de julio.

SENORA PRESIDENTA.- Algunos ya fueron citados, pero no respondieron; vamos
agotando la primera lista; si estdn de acuerdo, agregariamos a alguien mas y para la
préxima reunidn citariamos a tres personas.

Se va a votar esta propuesta.
——Cuatro por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad.
(Se retira el sefior representante Felipe Carballo Da Costa)

SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Buenos dias. Agradezco al invitado
por su presencia y colaboracion con el trabajo de esta Comision.

Debo aclarar que estoy practicamente en las mismas circunstancias que el diputado
Carballo y, por lo tanto, tendré que retirarme, pero antes quiero hacerle un par de
consultas bien concretas.
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Usted hablé de que las tornamesas fueron ofrecidas en una etapa posterior a la
compra de los camiones y las desbrozadoras. ¢Usted tiene conocimiento del precio de
las tornamesas?

SENOR SILVEIRA (Fernando).- No, pero eso deberia surgir del expediente. Es la
compra directa 41/13.

SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Entonces, quisiera confirmar si, en
definitiva, los camiones tuvieron utilidad. Esa es la primera pregunta. Entiendo que los
camiones tuvieron utilidad, quizds no la prevista, pero en funcién de las modificaciones
gue se establecieron, tuvieron utilidad. A eso refiere la pregunta.

Las desbrozadoras practicamente no tuvieron dificultades, segun lo que plantea el
sefior Silveira.

Por lo tanto, del total de la compra, habria una afectacion en funcién de la inutilidad
de la compra de las tornamesas. Esa es mi consulta. ¢ Le queda claro?

SENOR SILVEIRA (Fernando).- No; perdon.
SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Seguramente, lo expresé mal.

La primera consulta que hice es si usted tiene conocimiento del precio de las
tornamesas, y contestd que no.

La segunda consulta refiere a lo siguiente: los camiones, sin las tornamesas, tienen
una funcionalidad, y también las desbrozadoras. O sea que del total de la compra, la
pérdida seria el precio de las tornamesas, porque -como usted dijo- las desbrozadoras
tuvieron utilidad y los camiones, de alguna manera, también. Lo que parece inutil o
inapropiado es el precio de las tornamesas. Esa es mi consulta.

Disculpe la primera version.
SENOR SILVEIRA (Fernando).- Ahora me quedo claro.

Con respecto al precio de las tornamesas, realmente no lo recuerdo. Ese dato surge
facilmente del expediente de la compra directa 41/13, que mencioné.

En cuanto a la utilidad de las desbrozadotas, sobre todo, de las que quedaron en
servicio en un principio, se recibieron, se les dio la recepcién provisoria y siguieron
trabajando; dieron algun problema con el mantenimiento y demas, pero la empresa
respondié con una empresa de plaza. En el contrato estaba previsto que ellos tenian que
proveer una empresa de plaza que hiciera el seguimiento y mantenimiento. Las
desbrozadoras eran equipos bastante sofisticados; eran muy modulares y tenian muchas
cosas que coordinar en funcionamiento. Era un equipo bastante moderno en aquel
momento. Tengo entendido -porque yo me retiré después de 2015- que ITK se hizo cargo
de hacerle el seguimiento, con una empresa de plaza. Como todo elemento nuevo, como
todo disefio nuevo, al principio tiene un indice de fallas importante. Se da la famosa curva
de bafiera, como en cualquier auto que uno compra. Cuando alguien esta disefiando un
auto, al principio hay muchas fallas y después se estabiliza; luego viene el tiempo de vida
atil razonable hasta que empiezan las fallas nuevamente, y ahi ese equipo ya cumplié su
ciclo de vida. Con esto pas6 algo parecido. Al principio tuvieron varias fallas que se
solucionaron, segun tengo entendido. Cuando ingresé en AFE como gerente general,
estaban las dos desbrozadoras fuera de servicio, pero debido a que no se les hacia
mantenimiento, porque a la gerencia de Via y Obras le faltaba personal para hacerse
cargo de ese mantenimiento. Igualmente, no solo a los camiones, sino también a las
desbrozadoras les dedicamos tiempo y analisis técnicos. A una de ellas, que estaba fuera
de servicio, la dejamos en servicio; simplemente, nos contactamos nuevamente con el
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técnico de la empresa que los espafoles habian dejado a cargo del servicio. Era,
principalmente, un tema de software, los joystick y alguna cosa mas, y el cambio de
motores hidraulicos, que ya se habia hecho en algin momento. Y en el caso de la
segunda desbrozadora que estaba fuera de servicio, cuando yo me fui de AFE quedd
fuera de servicio, pero dejé las especificaciones técnicas para comprar cuatro motores
hidraulicos, que era el principal problema que tenia.

O sea que dieron resultado durante un tiempo; tuvieron algunas fallas y, por distintos
motivos, AFE en ese periodo no se dedico a ellas y quedaron fuera de servicio, después
de un tiempo de uso.

En cuanto al tema de los camiones y la tornamesa, si la tornamesa no hubiese sido
un problema para la distribucion de peso, colocacién de gruas y todo lo demas, podrian
haber tenido una utilidad mayor a la que realmente tuvieron. Si les da algo extra que
pudieran estar equipados, pero no cambia demasiado la funcionalidad de ese vehiculo;
invirtiendo el flujo hidraulico, volvia al paso a nivel. Eso depende mucho de qué utilidad
Via y Obras queria dar a esos equipos, qué distancia queria recorrer en el modo
ferroviario. Un poco esté ahi esta la respuesta. Realmente, yo no lo puedo decir.

SENOR REPRESENTANTE AITA (Ubaldo).- Reitero mis disculpas por tener que
retirarme. Gracias por lo aportado.

SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- Saludamos al testigo, a quien, al
igual que al ingeniero Martinez, conocimos en AFE en nuestro pasaje por el ente.

Voy a hacer una consideracion previa: se vienen confirmando todas las denuncias
gue presentamos en su momento.

Con la comparecencia del ingeniero Martinez quedd bien en claro que el anterior
gobierno no pudo concretar la implementacion de la Autorizacién de Uso de Via y que si
lo pudo lograr este gobierno, el pasado afio. Es decir, esto va en tren de confirmar las
denuncias que hemos presentado.

En este caso particular de los camiones biviales, el ingeniero cité -lo tomé textual-
gue estos camiones estaban fuera de servicio, guardados en un galpén, a partir del afio
2015 o 2016, es decir, practicamente desde que llegaron y se bajaron en el puerto, en
virtud -esto lo estoy infiriendo por lo que dijo el ingeniero- de esa pieza que se dafié y que
afectd la funcion bimodal, en este caso, la de circular por via y por carretera.

Entonces, este es el primer tema que nosotros queremos confirmar, en contraste
con lo manifestado por el testigo que vino a la reunién anterior, el ex gerente general
Américo Fernandez, quien dijo que en su gestion estos camiones habian cumplido la
doble tarea. Esto lo quiero dejar bien claro, presidenta, porque para eso tenemos la
presencia de los testigos; empezamos a contrarrestar y, en este caso, a oponer
versiones. Aca me queda claro que lo que acaba de decir el ingeniero Silveira es que
estos camiones no cumplieron con esa funcion.

Pero ahora voy a otra consideracion que para mi es importante.

En su funcibn como gerente de Material Rodante, él tenia, como bien dijo, la
responsabilidad de tener operativo todo el parque de locomotoras -me imagino-, vagones,
coches, motores, etcétera. Ahora bien, ¢necesariamente todo ese material ferroviario
rodante tenia y tiene que tener la habilitacién de la Direccion Nacional de Transporte
Ferroviario o de lo que antes en AFE tendria otro nombre o capaz que de él mismo, en
cumplimiento de su funcion? Mi pregunta es: ¢tiene que existir esa habilitacion para que
se circule por la via? Esa es la primera pregunta.
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SENOR SILVEIRA (Fernando).- A partir de la reestructuracion del modo ferroviario
en Uruguay -cosa que se produjo con varios vaivenes a partir del afio 2000 o 2000 y
poco; en toda mi vida funcional en AFE vivi varias implementaciones o intentos de
implementacion de modelos para desarrollar el modo ferroviario- se genero la Direccion
Nacional de Transporte Ferroviario, que es la que tenia la funcion de homologar el
material rodante que podia circular sobre la via.

En un primer periodo fue bastante desorganizado y cadético -por decirlo de alguna
forma-, en el sentido de que en aquel momento esa funcibn empez6 a cumplirla la
Gerencia de Material Rodante; le pedian a la Gerencia de Material Rodante que habilitara
0 que hiciera un informe sobre tal o cual equipo, por ejemplo, sobre las locomotoras que
ya venian circulando o los vagones que ya venian circulando. Simplemente, se hacia un
informe de la condicién y las caracteristicas técnicas de cada uno de esos equipos Yy
también de los equipos nuevos que se fueron incorporando. Recuerdo, por ejemplo,
informes que personalmente hice para la Direccion de aquel momento; estaban los
vagones de Ancap que se compraron para transporte de combustible; también hubo un
camion bivial de la CFU (Corporacién Ferroviaria del Uruguay), que terminamos
habilitando nosotros en ese periodo, antes de 2015 -no recuerdo bien el afio-, y las
camionetas biviales que adquirieron AFE y la Corporacion Ferroviaria, alguna de las
cuales debe seguir existiendo. O sea, era un proceso que se estaba implantando. Hoy
creo que esta consolidada la Direccion Nacional de Transporte Ferroviario y esa funcion
la esta cumpliendo a pleno, por ejemplo, con locomotoras y vagones que hoy estan
cumpliendo servicio con el operador del transporte de celulosa de UPM.

Es decir, hubo una transicion, que fue un poco desordenada, que se llevo adelante
como se pudo; en un primer momento se le pedia a Material Rodante de AFE que hiciera
la habilitacion, pero después la empezaron a hacer ellos. Esto fue asi en parte porque en
aquellos afos la estructura de AFE estaba cada vez més reducida y con menores
posibilidades.

SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- ¢En aquel momento, el gerente
general de AFE, Américo Fernandez, le pidio a usted un informe para que estos camiones
circularan por via? ¢Le pidié6 que firmara un documento habilitando esos camiones, a
pesar de la falla que se habia detectado?

SENOR SILVEIRA (Fernando).- No; no.

En aqguel momento, terminé mi relacion con los camiones -por decirlo de alguna
forma- en no autorizarlos, en no firmar la recepcién provisoria. Si explicamos que la gria
funcionaba y que la traccién ferroviaria funcioné en algin momento, la caja volcadora, la
grua, en fin, pero ¢qué pasa? Al romperse en algin momento la traccién ferroviaria, el
elemento que vinculaba -fue hasta donde yo llegué-, los camiones quedaron parados y se
le dio intervencion a la empresa espafiola que los habia fabricado. Es més, antes de
volver a Espafia ellos desarmaron esos camiones; los dejaron desarmados,
precisamente, para analizar cuél era el problema que tenian. Eso fue en agosto o
setiembre de 2015, y el tema camiones quedé ahi. Se hizo algun informe al Directorio de
aguel momento, explicando cual era nuestra vision sobre lo que habia pasado, en el que
deciamos que para nosotros era un tema de disefio y de resistencia de materiales la
razon por la que se habia roto esa pieza. La empresa espafiola argumentd que habia sido
un problema en la descarga. El precio de los camiones que yo les di hoy es el precio CIF-
Puerto de Montevideo. Por lo tanto, para llevarlos desde el puerto hacia los galpones de
AFE -donde se empezaron las pruebas- se contratd a una empresa, que los llevo y los
descargé. La empresa ITK argumenté en algiin momento que habia sido un problema en
la manipulacion de la descarga, pero no sé en qué quedd, al final. Tengo entendido que a



-28-

partir de ahi se le dio intervencion a ITK. Yo después me retiré de AFE, pero sé que en
los periodos posteriores hubo intervenciones, de vuelta, de ITK, que modifico los diploris.
Supuestamente, habian quedado operativos, pero eso no lo sé. Por lo tanto, lo que dijo el
anterior gerente general no lo conozco. Sé que en algin momento, por lo que hablé con
el ingeniero Leodn, habian ido a Applus -en aquel momento era Sucta- para habilitarlos; o
sea que alguna funcionalidad tenian, por lo menos para las habilitaciones. Pero tengo
entendido que después, sobre la via, para el trabajo para el que habian sido adquiridos,
guedaron depositados en un galpon hasta que se resolviera ese conflicto que habia con
la empresa fabricante. Ahi fue cuando yo los encontré después.

SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- Para mi es muy importante este
testimonio porque ahora lo voy a respaldar con documentacién, con pruebas
documentales, para dejar sin efecto lo que en la anterior reunién aporté el ex gerente
general Fernandez. ¢Por qué? Porque el ex gerente de Material Rodante afirma que
durante su gestion, que concluyo el 31 de diciembre de 2015 -cuando pasoé a ser parte de
los funcionarios del ente que se declararon excedentarios-, no hubo ningin documento
firmado por él habilitando estos camiones a circular por via. Pero aparece un documento
del 31 de agosto de 2017 -esta dentro de las pruebas que se nos aportaron y dentro del
pendrive que AFE nos envié- en el que el Directorio de la época realiza una denuncia
concreta sobre estos dos camiones, y que tiene un parrafo que es muy importante. Con
fecha 18/11/2016 se inspeccionaron los mencionados vehiculos -los camiones- por parte
de la Direccion Nacional de Transporte Ferroviario, concluyendo que no cumplen con los
pesos maximos permitidos por eje y el bruto total de conformidad a lo dispuesto por el
Decreto N° 311/007, y que la circulacion de los vehiculos en condiciones reglamentarias
los inhiben de transportar carga util.

Esta es la prueba documental clarisima de que en 2015 no estuvieron operativos y
que en 2016 no estuvieron operativos porque esto es de 2017. Es clarisimo que no
estaban operativos.

Ahora si quiero enganchar esto con la participacién del ingeniero Silveira cuando
ocupé el cargo de gerente general para ver si uno de ellos, por lo menos -como en su
momento se dijo por parte del expresidente Vaczy-, logr6 quedar operativo y si logro
sortear la barrera de la inspeccién de la Direccion de Transporte Ferroviario.

Esa es la pregunta.

SENOR SILVEIRA (Fernando).- Los dos camiones quedaron habilitados desde el
punto de vista vial y ferroviario.

Consta en documentos que deben estar en AFE. Yo tengo mis copias, obviamente;
llegado el caso, se pueden proporcionar. Alli la Direccién de Transporte Ferroviario los
habilita a andar sobre la via y Transporte del Ministerio también los habilita a andar sobre
la ruta, habiendo pasado la inspeccién de Applus, la inspeccién técnica vehicular. Una de
las pruebas que se les hace es el peso por eje y, en funcion de eso, se establece cuél es
el peso bruto total para los cuales se los habilita. O sea, cuando se les hizo la
modificacion, quedaron habilitados totalmente.

SENOR REPRESENTANTE LERETE (Alfonso).- Esta respondido y claramente
respondido.

Gracias.

SENORA PRESIDENTA.- Le agradecemos su presencia.

Como sabe, sera nuevamente convocado a través de Secretaria.

Se levanta la reunion.



