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SENORA PRESIDENTE (Nazmi Camargo).- Habiendo nimero, esta abierta la
reunion.

La Comision de Defensa Nacional tiene el agrado de recibir a la comision directiva
de la Asociacion de Controladores de Transito Aéreo del Uruguay -ACTAU-, integrada por
el sefior Pablo Paseyro, presidente; sefior José Borderre, vicepresidente; sefior Mario
Libran, asesor, y sefior Julio Pedemonte, también asesor.

Los recibimos para que nos planteen sus inquietudes referentes a la parte
operacional.

Tienen la palabra.
SENOR PASEYRO (Pablo).- Buenas tardes y gracias por recibirnos.

Queremos aprovechar la oportunidad de estar aqui para plantearles un tema
urgente, importante y que ha tenido bastante cobertura mediatica. Estamos intentando no
generar alarma publica -es lo que hemos dicho publicamente en los medios-, pero si a
nivel de los representantes del pueblo, de la Camara de Senadores y de la de Diputados,
estamos intentando que tomen contacto con la situacion lo mas rapido posible.

No venimos en tono de queja, sino que simplemente queremos informar y dar
nuestra vision como trabajadores controladores de transito aéreo, quienes estamos en la
primera linea de esta situacion, sin crear panico, pero tratando de buscar soluciones.

En primer lugar, les comento que somos controladores de transito aéreo, es decir,
damos el servicio al transito aéreo en los distintos aeropuertos del pais, desde las torres
de control y en lo que es el centro de control en Montevideo. Nuestra funcion, si bien esta
en la orbita de Defensa, deberia estar en otra; es aviacion civil, una actividad civil
vinculada a transporte. Desde hace unos afios, estamos en la orbita de la Fuerza Aérea.
No venimos con un discurso antimilitar ni mucho menos; simplemente, queremos trasmitir
que en lo relativo a seguridad no estamos vinculados al control de ilicitos; una cosa es el
control de ilicitos vinculado a la defensa, que es tarea de las Fuerzas Armadas y de las
fuerzas policiales y, otra, es nuestro enfoque, vinculado con la seguridad del transporte
aéreo, la seguridad operacional.

En ese sentido, a partir de los problemas que hoy se presentan, si bien puede haber
confusién, por ejemplo, en cuanto a si se mueve determinado radar militar o determinado
radar civil -luego voy a ceder la palabra a los sefiores Pedemonte y Libran, que van a
ahondar en la parte técnica-, surge la pregunta acerca de la seguridad y de los controles
gue se ejercen para mantenerla, si tienen un enfoque de defensa o si son relativos a la
seguridad operacional, 0 ambos.

Evidentemente, este radar que fallo, que es el que esta ubicado en Carrasco, es un
radar civil, que se utiliza para dar el servicio de transito aéreo a las aeronaves civiles,
pero militares también. Es decir, controlamos todo el espacio, pero hay infraestructura
propiamente militar que se utiliza para proteger el territorio y para garantizar el control del
narcotréfico, el control de vuelos ilicitos. Nosotros no participamos en esa tarea; nuestra
tarea es, simplemente, el control de aeronaves civiles y dar seguridad a los vuelos civiles.

No voy a entrar yo en la parte propiamente técnica, pero en términos generales
puedo decir que la situacion que estamos viviendo ahora se ve como la punta del iceberg,
porque hay fallas y, en virtud de ellas, estamos en esta circunstancia que genera mucha
dificultad para el transito aéreo y para la seguridad de los vuelos. Se pregunta si la
seguridad estd amenazada o no. Bueno, no se puede decir con contundencia que
estamos corriendo riesgos de accidente ni mucho menos, pero si estamos en una
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situacion critica dada una falla grave en un sistema que tiene que funcionar con
continuidad, que tiene que ser fiable y que tiene que ser integro el 100% del tiempo.

El mensaje que queremos dar tiene como objetivo que el sistema politico se ocupe
de un tema como es el transporte aéreo, un tema que se ha dejado de lado. Hay informes
y auditorias

Hubo una auditoria en el afio 2008; otra, en el afio 2012. Los expertos que han
venido y que han estudiado el tema han dado recomendaciones en cuanto a qué hacer
con la aerondutica civil y no se han tomado decisiones desde lo politico; no hay una clara
definiciébn politica en cuanto a la politica aeronautica y eso deriva en el disefio
institucional de la aviacién civil, en cédmo estd conformada la Dinacia, basicamente,
formando parte del organigrama de la Fuerza Aérea, con jerarquias militares y, a su vez,
gue es el propio organismo el que controla y ejecuta. No esta separado el prestador de
los servicios de navegacion aérea del organismo de contralor.

De entrada, eso ya hace ruido. Que cambie, tampoco es garantia de que mafiana la
gestion sea buena, pero de pique eso habla de una situacion de disefio institucional que
haria ruido, como lo haria si Antel y Ursec fueran el mismo organismo; quiero decir que
quien presta un servicio y quien lo controla no pueden estar gobernados por el mismo
jerarca.

Vinculado a nuestro trabajo queremos manifestar que tiene un caracter de esencial.
A veces nos preguntan como trabajamos asi, por qué no paramos. Después se deriva
esta situacion en un tema juridico, porque si bien somos trabajadores esenciales y
nuestra tarea lo es, también se nos tienen que dar las condiciones para que nosotros
podamos ejercerla. Si no, estamos entre la espada y la pared, porque nos obligan a
trabajar en una situacion totalmente anormal, irregular, continuando con la prestacion del
servicio, ya que las aeronaves, los aviones siguen saliendo y la gente viaja -que, en
definitiva, es lo que le interesa-, pero sin que ella -lo digo en general- tenga un
conocimiento técnico de lo que pasa. Y lo mismo sucede con las autoridades: se ha
dicho, practicamente, que estamos ante una situacion de normalidad, como que la
seguridad esta garantizada y eso no es para nada asi. Si la seguridad esta garantizada
es porque nosotros, los trabajadores, la estamos garantizando en condiciones muy
precarias y dando un servicio las 24 horas; son 24 horas que estamos enfrentados a esta
situacion.

El detalle técnico va a ser desarrollado por mis compafieros, pero quiero terminar
con eso: que este es un tema politico que deriva en lo institucional, en el marco juridico
en el cual nos encontramos trabajando. Un plan de contingencia que es para un dia lleva
40 dias, es decir que no se esta preparado para eso.

Las decisiones de qué se quiere hacer con la aeronautica civil y como se quiere
gestionar son del sistema politico.

SENOR BORDERRE (José).- Ya nos presentamos como Asociacion, pero quiero
aclarar que ademas de ser un gremio tenemos también una finalidad de brindar soporte
técnico y de dar recomendaciones técnicas. Buscamos mejorar la aviaciébn y en ese
camino es que estamos aca presentando esta situacién, porque realmente gueremos
mejorarla.

Creemos que el nuestro es un reclamo totalmente valido, que tiene que ser
escuchado.

SENOR PEDEMONTE (Julio).- Simplemente, quiero reafirmar algunos conceptos
gue nuestras autoridades manifestaron previamente.
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Nuestra actividad tiene, pura y exclusivamente, el objetivo de proveer seguridad
operacional a las actividades aéreas. ¢Qué quiere decir esto? Que no tenemos
absolutamente nada que ver con la defensa, que no tenemos la preparacién para esa
tarea y que no contamos con los mecanismos para llevarla adelante; ademas, en ninguna
parte del mundo los controladores de transito aéreo, la profesion en si misma, tienen
como objetivo la defensa de la soberania, la deteccion de aeronaves furtivas, el control
del narcotrafico ni nada por el estilo.Por lo tanto, si bien agradecemos mucho que nos
hayan recibido como Comision de defensa ahi estamos viendo una parte del problema;
quiero decir que nosotros no tendriamos que estar hablando con ustedes en esta
Comision, por lo menos.

Vamos a intentar darles un pantallazo de una profesién que usualmente se confunde
con la de quien controla desde la torre solamente. Todos vamos a los aeropuertos y
vemos que el simbolo identificable del control de transito aéreo es la torre de control, pero
la torre de control es una parte infima dentro lo que es el trabajo del controlador de
transito aéreo. Nosotros debemos tener en cuenta que la aeronave, desde antes de ser
puesta en marcha en un punto hasta que apaga los motores en las antipodas, esta bajo
control de transito aéreo. ¢Qué quiere decir esto? Que ademas de la torre de control, en
todas partes del mundo, estan los centros de control que controlan, o bien las
aproximaciones, cuando las aeronaves se dirigen hacia los aeropuertos, o cuando salen
de ellos, o bien los centros de control, como tenemos acé también, que controlan a las
aeronaves en su fase de ruta. Por lo tanto, ademas de todo el transito nacional nosotros
controlamos una gran parte del transito que nos sobrevuela, por ejemplo, para la
Argentina o para Chile. Para que tengan referencia, no en época de pandemia, por
supuesto, pero en las situaciones normales nosotros controlamos el 30%
aproximadamente del transito de la Provincia de Buenos Aires, que es mucho.
Recordemos la ubicacion estratégica que tiene Uruguay. ¢Qué deja eso? Dinero; es
decir, nosotros cobramos por ese servicio; bueno, no nosotros, sino la Dinacia; la Dinacia
cobra por ese servicio y en épocas normales recauda, aproximadamente, US$ 1.000.000
mensuales.

Por lo tanto, es un lugar que tiene que tener un determinado nivel de inversion, no
solamente en tecnologia, sino también en recursos humanos. Esto no lo decimos
nosotros. En el afio 2012, la propia Dinacia contratd a un exoficial de la OACI para hacer
un informe sobre lo que se llam6 en su momento el fortalecimiento institucional de la
Dinacia. Este oficial de la Organizacién de la Aviacién Civil Internacional dijo que se ha
podido observar la total carencia de politicas en el ambito aerocomercial y de desarrollo
de la aviacion civil. Asimismo, dijo que tampoco se apreciaron politicas relacionadas con
el desarrollo de los recursos, especialmente recursos humanos y recursos informaticos.

Obviamente, nuestra profesion es altamente sensible a la tecnologia hoy en dia.
¢Por qué? Quizas hayan escuchado en la prensa algunas propuestas de solucion y voy a
intentar resumirlo lo mejor posible.

Nuestra profesiobn esta aqui, al igual que en el resto del mundo, altamente
normalizada, igual que el resto de las profesiones aeronauticas. Esta todo escrito; no hay
gue inventar nada, no necesitamos desarrollar cosas a nivel local que no sean
procedimientos, pero estan basados en reglamentaciones internacionales.

El control de transito aéreo se basa en dos metodologias. Por un lado, estan las
metodologias basadas en radar, 0 sea, en la presentacion que una pantalla le ofrece al
controlador de la situacién de transito y, por otro, en el control por procedimientos, que es
lo que se utiliza en los lugares en que no se dispone de sistemas de vigilancia, por
ejemplo, de radar u otros, que después les vamos a contar. Este, usualmente, se utiliza
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para areas remotas en las que no hay posibilidades de instalar un radar porque seria
extremadamente caro o porque la cantidad de transito no lo amerita; una region remota
seria Alaska, por ejemplo, porque en un territorio tan grande, con tan baja densidad de
transito no seria econdmicamente rentable hacer toda una instalacién de sistema de
radar. Por lo tanto, en ese tipo de regiones se trabaja como trabajamos nosotros hasta el
afio 1988. Yo me habilité en su momento en un centro de control netamente procedural,
en el que no habia ni siquiera una pantalla, de ningan tipo, no solamente de radar: no
habia ni una computadora; era todo en funcion de los datos de posicion que el avion me
daba; en ese caso, hay procedimientos internacionalmente establecidos para separar a
las aeronaves.

Eso, por supuesto, que estd absolutamente en contra de lo que es la tecnologia
actual de las aeronaves. Hoy en dia, lo que se busca es que gracias al alto grado
tecnoldgico que va embarcado en las aeronaves, estas vuelen lo mas directo y leves
posible, es decir, que no haya restricciones de velocidades y que los niveles de vuelo
sean los optimos en funcion de la performance de las aeronaves. Cuando hablamos de
esto no hablamos solamente del consumo de combustible, sino que ya desde hace
muchos afios se adoptaron criterios en cuanto a ecologia, emisiones de carbono, de ruido
y demés.

¢, Qué pasa? Este control tradicional por procedimientos es absolutamente contrario
a lo que es la performance 6ptima de las aeronaves. Entonces, se buscé que hubiera la
mayor cantidad de cobertura de vigilancia -de radares o de otros sistemas que les vamos
a comentar ahora- para que las aeronaves pudieran volar liboremente e hicieran un uso
optimo tanto del espacio aéreo como de sus capacidades tecnoldgicas y de los motores.
O sea que ahi ya tenemos esas dos metodologias.

En Uruguay, por las propias caracteristicas del terreno y de sus dimensiones, es
relativamente facil tener vigilancia en toda la cobertura que necesitamos, y relativamente
la teniamos, pero eso se fue degradando. Ahora hemos visto que hay como una
tendencia a volver al control por procedimientos.

De acuerdo a lo que hemos escuchado en la prensa -nosotros no lo sabiamos-,
también estamos con problemas de comunicaciones. Las comunicaciones se hicieron
nuevas hace pocos afos, seis o siete. Se hizo una red extendida de comunicaciones en
funcién de un proyecto que entregd la OACI en el afio 2008, una auditoria que pago la
Dinacia, y ahora nos vemos enfrentados con la noticia de que aparentemente estaria con
posibilidades de colapsar por falta de mantenimiento, inversion o como se lo quiera ver.
Para nosotros las comunicaciones son absoluta y totalmente vitales; yo puedo,
eventualmente, y con muchas penalidades para los aviones, no tener un servicio de radar
o de vigilancia, pero no puedo no tener comunicaciones. Haciendo una analogia
podriamos decir que si yo tengo que volver, para lo que es la vigilancia, a la metodologia
de control por procedimientos, podria llegar a decir que si tengo problemas de
comunicacioén tendria que volver a la radiotelegrafia; es mas o menos igual de anacrénico
volver a esas cosas. No nos olvidemos de que nosotros tenemos dos radares instalados
en Carrasco, el radar de Durazno y el de Santa Clara, que operativamente no nos aporta
gran cosa por la posicién en la que estd; simplemente, nos da un poco de cobertura en lo
que seria la zona de Cerro Largo, Treinta y Tres, Rocha, y para niveles bajos, porque los
niveles altos los tenemos cubiertos tanto con los radares de Carrasco como con el radar
de Durazno.

Ahora, el software que se compro en el Uruguay, que se instalé y que empezamos a
usar a partir del afio 2002, es diferente al que teniamos, que se instalé en 1988: es el
viejo radar que vemos cuando pasamos por la Ruta N°101, que estaba en
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funcionamiento hasta hace poco. Era simplemente un sistema de presentacion de datos
radar; no tenia posibilidad de conectarse con nada. El sistema que estamos utilizando
desde el afio 2002 es justamente eso: un sistema, ya que incorpora datos de plan de
vuelo, de meteorologia, se puede interconectar con otras estaciones y admite una
cantidad de datos de presentacion de radar. Esto quiere decir que yo puedo incluir ahi no
solamente radares, sino una tecnologia relativamente nueva que es el ADS, la vigilancia
dependiente automatica. El propio avidén envia al satélite o a una estacion terrena sus
datos de posicion y a mi como controlador se me presenta en la pantalla tal cual fuera un
dato radar. A su vez, eso incorpora un sistema de comunicaciones por enlace de datos.

A la Dinacia, en este informe del afio 2008, ya se le dice que estaba todo como para
incorporar ese sistema. En 2014 hicimos un pedido de acceso a la informacion publica;
ese servicio, que no es gratuito, se estd pagando a un proveedor internacional, pero
nunca se instalé. Y ese servicio, si bien no suple las carencias que tenemos, podria llegar
a darnos una ayuda en el caso de algunas aeronaves que estan equipadas con ese
sistema. A su vez, tenemos la faja oceanica, lo que seria la jurisdiccion uruguaya sin
ningun tipo de cobertura. Ese es espacio aéreo no controlado. De la raya punteada entre
la ese y la erre en adelante, no tenemos comunicaciones ni ningun tipo de vigilancia, y
tampoco sabemos a ciencia cierta cuantos aviones tenemos ahi. Conocemos los planes
de vuelo de algunos aviones que pasan por alli, como por ejemplo los ingleses que hacen
isla Ascension, que vienen de Inglaterra y van a las Malvinas; van y vienen por ahi. En
prepandemia tenian vuelos regulares. Originalmente también hubo vuelos a Sudafricay a
Malasia, que después desaparecieron, y algunas veces todavia vienen de Europa; los
directos de Europa para Ezeiza vienen por el océano, pero nosotros los empezamos a
escuchar cuando estan muy cerca, porque no tenemos posibilidad de conectarnos. Eso
se hace a través de este otro sistema

También se pueden instalar -no los tenemos instalados- otros sistemas, que son de
multilateracion, que son una especie de radar, pero fijo... Bueno, no los tenemos.

Hemos llegado a un nivel de deterioro en el que tenemos muy pocas cosas para
trabajar, pero lo peor de todo es que no sabemos realmente en qué posicion estamos; no
sabemos cuando vamos a tener una falla catastréfica. A lo largo de mi carrera, he estado
en varias decenas de fallas catastroficas, en las que uno se queda sin nada. Pero ¢por
qué uno se queda sin nada? En aviacion ya hace més de un siglo que todo esta
duplicado, triplicado o cuadriplicado. Cuando yo me subo a un avion de linea, las
probabilidades de una falla que terminen en un accidente son realmente bajisimas. En
1920, cuando alguien se subia a un avién, si se cortaba un tornillo se mataban todos.
Nada tenia un margen de seguridad suficiente. El avién tenia una sola bomba de
combustible, un solo magneto, y todo era asi. Se vio que eso no podia ser y se cambio
hace mas de un siglo. O sea que los equipos de comunicaciones, de navegacion y de
vigilancia, las tres familias en que la Organizacién de Aviacion Civil Internacional define
todo lo que es la parte tecnoldgica -"C", comunicaciones; "N", navegacion, y "S",
surveillance, que es vigilancia en inglés-, implican un equipo principal y un equipo
secundario; la alimentacion de energia eléctrica tiene una principal y tienen todas una
alternativa que es un generador. Mientras entra el generador, hay UPS para que no haya
una interrupcién de corriente. Para que yo llegue a que se me apague todo, tienen que
pasar muchas cosas, y esas cosas tienen que ser gestionadas en tiempo real. ¢Qué
quiere decir esto? Por ejemplo, si se me cayd una linea de alimentacién de energia, ya
automaticamente tengo que estar trabajando para restablecerla y no esperar a que el
combustible del generador se me agote y trabajar con la UPS y asi sucesivamente.
Desafortunadamente -tenemos experiencia documentada-, la Dinacia no lo gestiona de
esa manera; estamos siempre con el Gltimo recurso.
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El radar principal, el Selex, que es nuevo, que tiene pocos afos para lo que es la
vida estimada de un radar y no esta al limite de su vida util ni nada que se le parezca, se
rompié y nos quedamos sin cobertura para aca; conectaron el radar viejo y durdé unos
dias. Ademas, como yo les mencionaba al principio, esta el tema de la integracion. Yo
tengo aca mi pantalla y recibo datos de varios lados. No alcanza con que este radar
funcione, el de all4 funcione y el otro funcione; tienen que estar integrados. ¢Qué quiere
decir que estén integrados? Que me muestren una sola imagen de un solo avion, porque
si las tengo duplicadas, ¢cual es cual? ¢Como voy a realizar un procedimiento si tengo
dos aviones que supuestamente son el mismo y no sé cudal es cual? Eso también falla.
Estaba fallando con el radar de la Ruta N° 101, que después también se rompio.
Entonces, si vemos que el problema es que se rompid un radar, estamos viendo una
parte muy lateral de la situacion. La rotura del radar es la consecuencia de un modelo de
gestion, no el problema en si. Si yo sigo gestionando las cosas esperando hasta la Gltima
consecuencia, me va a seguir pasando. No estamos hablando de un tema de dinero,
tampoco, porqgue el mantenimiento de esos equipos en el presupuesto nacional es
irrisorio. Es una cantidad considerable, pero no se puede considerar que el pais no la
tenga y tampoco la Dinacia, porque la Dinacia tiene recursos que fueron votados y en
algunos casos no fueron usufructuados, como pasé, por ejemplo, el afio pasado.

Vemos que aca, fundamentalmente, hay un tema de gestién, que es lo que esta
derivando en estas otras situaciones. La rotura del radar no es el comienzo de las cosas,
es la consecuencia de las cosas.

Mario puede continuar con la presentacion.

SENOR LIBRAN (Mario).- Agradezco la instancia. Nosotros siempre nos sentimos
como en nuestra casa cuando vamos a otro organismo, porgue un cometido fundamental
de nuestra asociacién, que figura en el articulo 6°, es asesorar, participar y colaborar con
todos los organismos del Estado.

Como bien decia Julio -que toco gran parte de los temas-, no entendemos ain como
en los procesos de Estado seguimos dentro de Defensa Nacional. Nuestra asociacion
nacio el 26 de octubre de 1958 como la tercera o la cuarta en el mundo y somos parte de
la Federacion Internacional de Asociaciones de Controladores de Transito Aéreo, que es
la que nuclea a la parte técnica, y también de la Federacion Internacional de
Trabajadores del Transporte, que es la que hace una parte gremial a la que también nos
hemos dedicado luego de la salida del gobierno de facto en Uruguay. A este Parlamento
han venido Julio y otros antecesores nuestros, incontables veces, a explicar este tipo de
temas, y nosotros, con gusto, lo hacemos una vez mas.

Como decia Julio, este tema es netamente comercial. La aviacion civil no tiene nada
que ver con el cometido fundamental de la Fuerza Aérea, que es la preservacion del
espacio aéreo, la integridad del territorio nacional y todo lo que dice el articulo 1° de la ley
de la Fuerza Aérea. No tenemos nada que ver con eso; nosotros somos parte de un gran
negocio, como Julio les ejemplificaba. En las aeronaves que sobrevuelan nosotros
facturamos US$ 1.000.000 por mes; somos ochenta personas y veinte técnicos en
electronica los encargados de ese servicio. Hay pocas cosas en el pais que logren
facturar esa cantidad de dinero con cien personas. Por lo tanto, ademéas de ser un buen
negocio para el Estado, es estratégico, sobre todo en el posicionamiento del pais en el
cono sur.

Por otra parte, facturamos un monto muy elevado de dinero que deriva de lo que se
llama tasa de proteccion al aterrizaje y al despegue y tasa de proteccion a las
aproximaciones. Cuando se concesiono la terminal aeroportuaria para tener el aeropuerto
nuevo, el Estado le paso al privado en la concesion, a efectos de salir de un problema
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administrativo, la capacidad de recaudar el dinero para devolverlo dentro del canon
aeroportuario que paga el aeropuerto por usufructuar y ser la Unica terminal. Recauda
dinero que no es de él, sino del Estado, dinero que es genuino y que surge de la
produccion del control de transito aéreo, de la division de electronica de los servicios de
navegacion aérea. Hemos intentado averiguar sobre ese canon, pero no es tan facil,
porque los pedidos de informacion que generalmente manejamos bien en lo puablico, en lo
privado no funcionan de esa manera. En el dltimo afio prepandemia, Puertas del Sur o
Aeropuertos 2000, que es el concesionario, le volcé al Estado por el Aeropuerto de
Carrasco US$ 33.000.000 y una buena parte viene de lo que nosotros hacemos.
Exactamente no sé cuanto; si tienen interés en el tema, quizas deberian conseguir
ustedes cOmo se desglosa ese canon.

Esta es una actividad muy rentable. Nosotros controlamos, como bien decia Julio, la
parte que se llama CTA Montevideo, que es de la linea punteada verde hacia el espacio
territorial y hacia el oceanico, mas o menos once veces el tamafio del territorio nacional.
Perdemos ese dinero porque somos incapaces de prestar ningun tipo de servicio,
informacion o asesoramiento.

Ahora voy a explicar, lo mas someramente posible, a qué nos dedicamos.
Controlamos solo la parte verde. Lo que perdimos ahora son los datos radar que nos
ayudan a controlar la parte de la CTA Montevideo que es el pais continental.

Tenemos algunos objetivos de transito aéreo que estan previstos en el punto 15 de
la LAR 211. Las LAR son las Latin American Rules, lo que tomamos de los reglamentos
internacionales y la Dinacia homologa con las atribuciones delegadas. Para nosotros,
tienen fuerza de ley. Tenemos varios cometidos. Los dos primeros son los que tienen que
ver directamente con la seguridad y los otros son orden y agilidad. Como hoy perdimos el
principal instrumento de trabajo, nos vemos en la obligacién de sacrificar el orden y la
agilidad de las aeronaves para preservar la seguridad. Como decia Julio, los sistemas
antiguos, a los cuales nos estamos teniendo que remitir para no suspender los servicios,
hacen que los aviones vuelen limited flexibility, o sea: el avién tiene que recorrer una
mayor distancia. Antes, con el radar, trabajabamos en el highly optimazed que es la parte
altamente 6ptima para la emisién de carbono y consumo de combustible. ¢ Por qué digo
esto? Porque las empresas aéreas vienen muy golpeadas, sobre todo la aviacion
comercial, y si nosotros tenemos que volver a esto, el golpe va a ser peor todavia. Creo
que la Camara Aerondutica estaba en proceso de pedir reuniones por este tema; estan
evaluando los costos- beneficios y eso nos dejaria totalmente fuera de la troya en la
conectividad aérea por ene cantidad de tiempo.

El volver atras también nos obliga a trabajar con los descensos, esto en el plano
horizontal. El sistema viejo, que estamos utilizando hoy por falta de radar, obliga a
descensos escalonados, lo que aumenta el uso de combustible. Es como si en el auto
uno tuviera que estar dando mas y menos acelerador para mantener equis nivel de
seguridad. Con el radar usamos el sistema de descenso continuo, que es como si al auto,
todo en bajada, le quitaramos el cambio. No emitimos gases, no consumimos combustible
y optimizamos. Las empresas se fijan mucho en este tipo de cosas. Nosotros llevamos
afos intentando mejorar estos procedimientos para no ser una piedra en el zapato de la
rentabilidad de las empresas aeronauticas que vienen y conectan al pais, porque si bien
tenemos nuestras reivindicaciones gremiales, primero tendemos a un objetivo pais.
Creemos firmemente que tenemos todas las condiciones, geogréficas y técnicas, para
poder ser un eje. Siempre hacemos la analogia con Panaméa, que esta entre dos
continentes. Nosotros estamos entre dos paises continentes. En Panama los sistemas
eran muy malos, pero mejoraron cuando se pasé a la democracia y se encontré en el
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sistema aeronautico el primer ingreso para su producto bruto nacional, mas que los
canales.

Nosotros bien podriamos desarrollar esto; lo decimos desde el punto de vista mas
humilde, porque conocemos nuestra posicidbn. Somos trabajadores y queremos aportar a
eso. Ademas, todos estamos convencidos de que el desarrollo en aviacion trae empleos
de calidad, negocios, expansion, turismo y un monton de cosas mas que a nosotros nos
parecen el caballo de batalla que deberiamos tener, no solamente las reivindicaciones
gremiales de las que ocasionalmente se hace eco la prensa.

Entonces, nosotros cuidamos mucho la economia de las empresas.
Como Julio decia, tenemos algunos servicios que son los que utilizamos.

Dentro de los Servicios de Transito Aéreo, esta el Servicio de Alerta: cuando una
aeronave tiene una emergencia, tenemos la obligacion de tener un cumulo de informacion
para brindar a los servicios de emergencia que la van a asistir.

Esté el Servicio de Informacion, que tiene que ver con todo lo que estd pasando en
tiempo real en el espacio aéreo nuestro, en los aledafios y en los aeropuertos.

También esta el Servicio de Control de Transito Aéreo propiamente dicho, que es el
que damos nosotros.

El Servicio de Alerta también lo damos nosotros.

El Servicio de Informacion esta integrado en el sistema de datos radar. Como decia
Julio, va directo al sistema de datos radar para que quien opera el radar tenga en una
etiqueta simple toda la informacion que necesita en el momento en que la precisa, porque
el manejo de la informacion y la cantidad de informacion son muy importantes.

El Servicio de Control de Transito Aéreo tienen tres areas: el servicio de control de
torre, el servicio de control de aproximacion -cuando un avion despega, pasa con un
control intermedio que hacen una o varias personas de otro sector, que unen los vuelos
de alta distancia que van en ruta con las salidas y las llegadas para que no haya conflicto
y se mantenga la seguridad- y el servicio de control de area, que controla los vuelos en
ruta.

Hoy estamos en condiciones de dar el servicio de control de aerédromo -de manera
acotada a lo que podria ser, pero estamos en condiciones de darlo- y el servicio de
control de "area", entre comillas, porque tenemos solo dos radares que nos dan los
vuelos de gran altura: el de Durazno y el de Santa Clara. Esos son los Unicos dos que
hoy estdn dando datos y que son utilizables; digo esto porque hay datos, pero es

imposible utilizarlos.

El servicio de control de aproximacion -que optimiza, agiliza y ordena los dos
sectores- estid absolutamente comprometido; ya no tiene utilizacion, por lo cual no se
puede brindar.

Nosotros, mantenemos la seguridad, como minimo. Como bien decia Pablo al
principio, tenemos un plan de contingencia, que esta hecho y evaluado en funcién de la
seguridad operacional para falla catastréfica, que es cuando un evento extra -un
terremoto, un incendio u otro problema extra- afecta y es necesario derivar las aeronaves
en vuelo a un aterrizaje seguro. Ese es el procedimiento que tenemos: el plan de
contingencia. Procedimiento para operar como estamos hoy, no existe. La administracion
civil, la prestadora de servicio, es decir, la Dinacia, nos exige que utilicemos el plan de
contingencia como un procedimiento normal y habitual. Eso no puede ser porque no fue
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concebido para eso y no tiene el pasaje debido por el sistema de seguridad operacional
para saber lo que pasa.

Hace un par de dias tuvimos una situacién concreta con este plan de contingencia:
una aeronave pidié prioridad -no es una emergencia, pero estamos obligados a darle
prioridad por seguridad y, por tanto, hay que cambiar el orden- y fue cadtico. Por suerte,
ese dia teniamos una cantidad de personal acorde en el centro de control de Montevideo
y se soluciond bien.

Lo que vemos dia a dia es que, como el procedimiento no esta hecho para eso -es
un plan de contingencia, no es un procedimiento-, la situacion es caética y en cualquier
momento puede pasar un problema grave. Capazque lo podemos manejar, pero nosotros
somos la ultima barrera de contencion antes de que las cosas sean catastroficas. No
podemos trabajar siendo siempre la Ultima barrera de contencion, como sucede hoy,
porque nosotros somos humanos y como toda actividad humana, esta sujeta a falla. No
hemos fallado. Somos personal técnico capacitado, pero si seguimos extendiendo esto en
el tiempo, cada vez nos hacemos mas a la idea de que en algin momento las fallas van a
suceder y nos preguntamos como las vamos a afrontar. No nos gustaria que eso pasara
sin que todo el resto de los actores politicos -el Poder Ejecutivo y quien sea- sepan que
nosotros estamos en esta situacion: estamos siendo la Gltima barrera, somos la ultima
tabla y de ella estd agarrada el sistema. Cuando esta tabla se hunda o tenga un
problema, no hay otro backup, no hay algo mas que nos pueda sacar del problema.

Ya les comenté sobre el sistema de navegacion.
Ahora me voy a referir a los sistemas de transito aéreo y como se integran.

Como Julio bien decia, del sistema del antiguo radar monopulso -aquel de los afios
cincuenta de los ingleses, que inventaron en la Segunda Guerra Mundial- estamos muy,
muy, muy lejanos. Hoy utilizamos uno que no tiene nada que ver: un sistema de
interrogacién hacia la aeronave y vuelve una informacion desde el avién, para que
controlemos transito conocido y que quiere tener control.

Ademas, el sistema informatico de radar integra muchos aspectos: datos primarios
de radar, datos secundarios de radar y nuestros radares civiles. Puede integrar radares
militares y también el sistema de multilateracion -acé, se hablé durante un tiempo de él;
es una antena fija de radar, que tiene mas limitaciones, pero menos desgaste; no
llegamos a comprarla, pero habia- y el sistema de ADS. En este sentido, hoy tendriamos
comprado todo el soporte de software de radar para integrarlo y la contratacion de
servicios -que ya esta hecha y la erogacion se hace-, mas una parte técnica que
tenemos, pero necesitamos el pie de apoyo, que es la capacitaciéon del personal y
generar una especie de reglamento nacional que ampare y avale, aparte del tiempo de
instruccién y entrenamiento necesario para procedimientos.Por lo tanto, esto hubiera sido
genial si se hubiera conseguido en el afio 2007, cuando lo pidi6 por primera vez la
Asociacion de Controladores o en el 2008, cuando lo dijo la OACI. Ahora, el sistema esta;
tenemos todo, pero no lo podemos usar para salir del problema en el que estamos. ¢ Se
puede empezar a integrar? ¢Se puede utilizar? Si, pero lleva mucho tiempo, y en el
tiempo estén los costos.

Los servicios de CNS, es decir, de Comunicaciéon, Navegacion y Vigilancia -la ese
corresponde a Surveillance-, deben tener algunos elementos béasicos. Esto lo dice la
aviacion civil y lo recoge la LAR 210 -que, como ya dijimos, tiene caracter de ley- y la LAR
211, en base a lo que es la precision, la disponibilidad, la integridad, la continuidad, la
confiabilidad y la fiabilidad. Tiene que ser -por mencionar un ejemplo- muy remota la
probabilidad de que haya una interrupcién en el servicio de radar para poder darse radar.
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Esto lo venimos denunciando. Hace afios tenemos problemas en el radar. Julio ha
estado en varias caidas totales. La Asociacion de controladores ha salido a hablar
periddicamente porgue tenemos estos problemas.

Como bien decia Julio, este también es un tema de gestion. Y no se ha cambiado;
sigue sin cambiarse el método con el que se gestiona. Hay recursos; hay un montén de
recursos. La Dinacia tiene un monton de recursos, pero no los gestiona de manera
correcta

En la actualidad, sabiendo que tenemos una situacion complicada de pandemia y
econdmica en el pais, nos parece que el primer punto en el que hay que apretar es en la
gestion. Si tenemos personal y tenemos los recursos, pero no los gestionamos, se van y
no sabemos muy bien en qué y no hacemos frente a lo principal, primordial y prioritario,
es porque algo muy mal estamos haciendo. Lo basico, lo indispensable, lo de seguridad,
se tiene que mantener; esa es nuestra vision.

Voy a hablar sobre los radares, para que les quede mas claro lo que tenemos hoy.

Hasta hace un par de afos, teniamos operando el radar civil de Durazno -que, por
sus limitaciones técnicas, funciona para las aeronaves en ruta que sobrecruzan el pais
desde Argentina hacia Brasil, ida y vuelta- y dos radares en Carrasco: el Selex, que fue el
gue se dio de baja en mayo para hacerle el service y no se pudo levantar mas, y el
Thompson, que esta parado; es el viejo radar de la Ruta N° 101, que fue con el que
aprendié a controlar Julio en Uruguay. En total, suman tres radares.

Después, tenemos datos radar que nos pasa el radar militar de Santa Clara, que
esté fijo; es un radar mévil, pero esta fijo.

Ademas, tendriamos la posibilidad de integrar datos de otro radar, como el mévil, el
de Lanza que, segun trascendidos de la prensa y del propio comandante en jefe, la
Fuerza Aérea repleg6 desde el interior y tiene hoy en la Base Aérea Capitan Boiso Lanza.
Estan intentando integrarlo, pero no ha sido posible. Nosotros no somos auspiciosos en
este sentido y no lo vemos como algo factible, porque no cumple con los minimos
requerimientos para la integracion de los datos necesarios. Ademas, agregaria problemas
gue no tenemos hoy, como la duplicacién de cdodigos, de datos y de trazas radar en la
pantalla, que genera que no se sepa cual es la correcta. Se lo ha probado en el
simulador, pero genera problemas. Tengo aqui un video para mostrarles lo que pasa hoy
con el radar de Lanza que, como dije, duplica las trazas radar

La imagen que estamos viendo corresponde a un solo avién. Miren cémo se ve. La
distancia entre uno y otro son veinte kilbmetros, mas o menos; nosotros lo vemos como
dos. Lo que estoy marcando es Buenos Aires. Esta otra es la zona de Colonia y Soriano,
sobre el rio Uruguay y el Rio de la Plata, al este de nuestro pais. En la salida de Buenos
Aires, tenemos otro avién que lo identifica el radar de Lanza, pero también lo da
duplicado. Vean que no hay manera de saber cual es el avién correcto cuando se lo
quiere integrar con los sistemas que tenemos funcionando. El problema es que no esta
hecho para eso; si bien puede funcionar -deberia poder-, en Uruguay se intentd probar
durante afios. Cuando se trajeron todos los sistemas en el 2014, también se intent6
probarlo, pero se abandon6 porque pasaba esto: duplicaba las trazas. Lo cierto es que el
control de transito aéreo no tiene manera de saber cudl es la traza correcta. ¢Cémo
sabemos nosotros cual de todos los que estan en la imagen es el correcto? Es imposible
saber cual es el correcto porque el sistema que nosotros tenemos maneja un norte de
cuadricula distinto que el de Lanza. Por lo tanto, no lo vemos viable; no lo vemos como
una solucién probable ni posible. Es muy aburrida la television nuestra; siempre da el
mismo programa: siempre son los mismos aviones y se mantienen asi durante veinte
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minutos, hasta que se van de nuestro espacio. Pero si los siguen, verdn que giran y lo
hacen a destiempo. Eso hace que no se sepa cudl es cual. O sea: esto, para mantener la
seguridad operacional o tratar de optimizar el transito aéreo, no es viable.

SENOR PEDEMONTE (Julio).- Quiero hacer una acotacion.

Ademas, de la sefiales que, como mencionaba Mario, tiene posibilidad de integrar el
sistema, recibimos, desde que se instald, sefial del radar de Ezeiza. Para nosotros eso
era muy importante, no solamente para ver aviones, sino para iniciar procesos de
automatizacion que el sistema requiere, como la impresién de fajas de progreso de vuelo
-son unas tiritas que ustedes habran visto, tal vez, en alguna pelicula, en las que figuran
todos los datos del vuelo- y para ver los aviones ni bien despegan y empezar a tener
contacto con el control de Baires para coordinar eventuales acciones. Si bien esta
funcionando la conexién, ahora ese radar no esté integrado. Desconocemos los motivos.

Yo también estaba cuando un rayo cayé en diciembre de 2018 y averi6 una cantidad
de sistemas. De ahi en adelante, nunca mas tuvimos sefal del radar de Ezeiza. Eso es
asi; no es una impresion.

Estos son los datos que nosotros manejamos.

En este informe del afio 2008 también se decia que ni bien estuviera pronto el radar
de Parand, en Argentina, estaban todas las condiciones como para integrarse. El radar de
Parana ya hace varios afios que esta funcionando, pero nunca se integro la sefial.

Voy a retomar los temas conceptuales y lo que decia Pablo al principio.

Sinceramente, hoy en dia nosotros no sabemos cémo estamos a nivel tecnoldgico.
No sabemos en qué fase estan todos los equipamientos de comunicaciones, navegacion
y vigilancia.

Por otro lado, cuando hablamos de seguridad -muy bien lo dijo Pablo- no queremos
generar alarma publica. Muchas veces se confunde que haya algun tipo de merma en la
seguridad operacional con la inminencia de un accidente; asi que no queremos que se
malinterprete.

La disciplina de la seguridad operacional se lleva adelante con método cientifico. No
es opinion. Todos nosotros, como controladores, al momento de sentarnos en la consola
0 en la torre de control, estamos preparados para saber si una situacion es segura 0 no.
Entonces, ¢qué pasa? Los procedimientos que se elaboran a nivel mundial apuntan a
sacar la carga de los factores humanos: tienden a que el procedimiento en si sea seguro
para que no entre la decision del ser humano, introduciendo errores humanos. Ahora,
estamos fallando en ese sentido, porque los procedimientos que estamos llevando
adelante no pasaron por una evaluacion de seguridad operacional, no fueron entrenados
y no son los procedimientos adecuados para una caida de largo aliento. Esos
procedimientos son para cuando yo estoy trabajando y se me cae el radar en un
momento y determinan qué tengo que hacer en ese momento.

Tampoco pude suceder que las fallas duren lo que duran. Hace tres o cuatro afios,
el sistema de aterrizaje de la Pista 19 de Carrasco estuvo mas de un afio fuera de
servicio.

Entonces, esto no puede pasar. Ademas, ni siquiera tengo una fecha para retomar
las operaciones.

Vuelvo a los andlisis de la seguridad operacional. Para algunas personas su carrera
en la aeronautica es, especificamente, determinar los niveles de seguridad. Estos niveles
se determinan de manera cientifica, siguiendo el método cientifico; no es la opinion mia ni
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la de la autoridad tal o cual. Eso tiene que estar evaluado previamente a la implantacion
de los procedimientos. Ademas, tiene que haber una vigilancia constante de todo eso.

Entonces, hoy estamos en la encrucijada de no saber como estamos
tecnolégicamente y de que tampoco sabemos como estamos a nivel de la seguridad
operacional. Eso, por lo menos, tendria que saberse, porque no sabemos qué es lo
préximo que se nos va a caer: si me voy a quedar sin comunicaciones, etcétera.

Por otra parte, en gran parte del pais los equipos de navegacion, es decir, los
radiofaros -en general, estan en tierra- estan fuera del servicio. Histéricamente ha sido
asi. Mas que fuera de servicio, algunos ni siquiera estan instalados; hasta se perdieron
los shelters, es decir, las casillas donde estaban instalados. Eso figura aca; no es
opinable. En el afio 2008, se hizo un relevamiento total. Aca hay una lista completa.
Actualmente, hay todavia mas a incorporar de los habia en esa época.

O sea que la navegacion esta con esos problemas. A través de autoridades de la
Dinacia, nos enteramos que las comunicaciones, eventualmente, podrian llegar a caer. Y
la vigilancia esté en el estado que les describimos.

¢,Cudles son los tres pilares de la seguridad operacional? Por un lado, los recursos
tecnoldgicos en todas sus formas: comunicacién, navegacién y vigilancia. Por otro, estan
los recursos humanos. Pero no es solamente un tema de cantidad; el recurso humano en
aviacion tiene que estar entrenado y de manera constante. La aviacion que yo estudié en
el aflo 1986, tiene pocos puntos de contacto con la de 2021. Por lo tanto, yo, en estos
treinta y cinco afios, tuve que tener un proceso de estudio constante de las nuevas
tecnologias, de los nuevos procedimientos. | El documento que regula nuestra profesion,
por parte de OACI, se llama documento 4444. Cuando yo empecé era muy finito; hoy es
del tamafio de una guia. Es decir que se incorporaron una cantidad de nuevas
tecnologias, que hacen que los reglamentos tengan que cambiar. Ese es un proceso de
mejora constante, que tampoco se da.

Por lo tanto, ya estamos viendo que uno de los pilares, que son los recursos
tecnoldgicos, lo tenemos afectado; el otro pilar, que son los recursos humanos, también lo
esta. En el tercer pilar, es decir, todo lo que seria la parte reglamentaria y legal -que hace
no solamente a nuestra profesion, porque nuestra profesion incide directamente en otras,
como la de piloto, encargado de operaciones y demas- también estamos fallando.

Entonces, cada uno realizard sus propias evaluaciones y vera si hay o no una
afectacién; pero esas evaluaciones son a nivel individual. La evaluacion que el Estado
tiene que hacer se hace por el método cientifico por las personas que estan entrenadas y
€S0 no es optativo. Eso se tiene que hacer y no estamos en esa etapa. Ademas, no es
gue haya que hacerlo ahora por este tema; eso es constante. Todo procedimiento tiene
gue ser evaluado previamente. ¢ Con qué objetivo? Con el de minimizar el error humano.

SENOR LIBRAN (Mario).- Les voy a dar una explicacién breve del mapa.

(El orador sefiala distintos puntos en el mapa que se estd exhibiendo) -El punto
central es Carrasco. Este otro punto es el antiguo radar primario Thomson de Carrasco,
cuando emitia una sefal primaria. Esa sefal ya no la tenemos. Esta otra es la sefial
secundaria que emite Thomson, que es el radar de ida y vuelta, de interrogacion y
respuesta con la aeronave, que ahora hay dos que son idénticas y estan en el mismo
circulo. Uno de estos radares es el Thomson y deberia ser el Selex, pero ninguno de los
dos esté funcionando. Este circulo equivale al centro de Durazno, que es la otra antena
civil que tenemos funcionando hoy. La antena del radar de Durazno tiene una cobertura
secundaria, también de interrogacion y respuesta con los aviones, que cubre todo esto,
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pero ¢qué pasa? Ademas, tenemos otro que ahora les muestro -esta en el otro mapa-
que es el de Santa Clara, que tiene otra cobertura mas.

Los radares emiten una onda rectilinea y tienen filtro de altitud, que hay que ponerlo
si o si, porque de lo contrario desdoblan los trazos y es imposible saber qué es lo que
pasa de verdad.

Entonces, la distancia que estdn observando, que es de 100 millas
aproximadamente -unos 200 kilémetros-, de Durazno a Carrasco, hace que la onda que
sale desde acé, o desde aca, se propague siempre hacia arriba y cuando llega aca, la
onda mas baja que se emite en Santa Clara tiene en Carrasco 2.500 metros de altura.

Por lo tanto, por debajo de los 2.500 metros de altura no se ve nada. Es una
limitacion propia de cualquier radar del mundo. La Unica manera de salvar esto es, como
decia Julio, con el ADS, que es un sistema satelital que va hacia el satélite y vuelve y, de
esa forma, da la posicién, pero hoy ya llegamos tarde a esa solucion, ni siquiera como
contingencia. Es por eso que hoy no tenemos cobertura ac4; no tenemos cobertura de
radar civil en ninguna parte lejana, como si fuera una especie de tobogan donde empieza
en 2.500 metros aca y, en Santa Clara, de repente tenemos cobertura a minima altura, es
decir, a 100 metros cubrimos bien. En Durazno también cubrimos a 100 metros de altura
las aeronaves, porque el radar de Durazno, por la proximidad con la antena, lo puede
hacer. Acé es imposible.

Es muy complicado escuchar por ahi que se dice que tenemos cobertura total o que
los radares todo lo ven, cuando nosotros todos los dias nos sentamos en la pantalla y
sabemos que eso no pasa. Aca traemos los aviones a 3.000 metros y los tenemos que
descender uno por vez, para que ocupen todo este espacio que nosotros no vemos y
para que, de esa manera, sea seguro.

SENOR PEDEMONTE (Julio).- Lo que les comentaba Mario no es un problema
técnico de los radares que nosotros tenemos instalados; es una limitacion propia de la
tecnologia. Hablando mal y pronto, cuanto mas cerca esté del radar, mejor, y cuanto mas
lejos, mas alto tiene que estar.

Bésicamente, es asi. El I6bulo de radiacién de cualquier sistema de radar implica
eso. ¢Qué es lo que nos esta pasando hoy en dia? Justamente, en el terminal de
Carrasco, o sea, donde estan ubicados los tres aeropuertos de mayor transito en el pais,
gue son Carrasco, Laguna del Sauce, Curbelo, y Melilla -Adami-, estamos sin cobertura
de radar. Tenemos una especie de volumen alli en el que los procedimientos actuales
indican que mas de un avion no puede haber. Dentro de esa area en la que no hay
cobertura, no puede haber mas de un avién, porgue si hubiera méas tengo que aplicar
procedimientos de separacién y no cuento con las herramientas para hacerlo.

Como se podran imaginar, eso genera altisimas cargas de demora, que se les
impone a las aeronaves y eso que estamos en pandemia. Cuando empiece la apertura,
vamos a ver como lo manejamos. Hoy yo no les puedo decir que vaya a ser una
temporada facil, porque ya esta habiendo cargas importantes de transito, para lo que son
los procedimientos actuales.

Por la limitacion que tiene Argentina, de mil pasajeros por dia, hay una cantidad de
argentinos que estdn tomandose los aviones aca y no solamente los toman acé, sino que
se hacen venir a buscar o traer por un taxi aéreo argentino. ¢Qué pasa, entonces?
Nuestros pasajeros estan considerados como de cabotaje y, por lo tanto, no entran entre
los mil pasajeros internacionales argentinos, segun los datos que tenemos y, ademas,
tienen muy limitada la cantidad de vuelos internacionales. Yo mismo, en un solo dia, y
practicamente en forma simultanea, llegué a tener cuatro vuelos de Copa desde Panaméa
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-lo usual, son dos- y atrds de esos cuatro vuelos, cantidad de taxis aéreos argentinos, lo
gue satura el espacio.

Entonces, toda esa cantidad de vuelos necesariamente van a ir a espera, van a
tener que estar orbitando, con gastos de combustible, con problemas que nos generan a
los controladores, pero, ademas, todo eso impide que cualquier aeronave salga, porque
mientras yo esté con estos procedimientos, aterrizando aeronaves, nadie puede salir. Son
demoras que se van superponiendo unas con otras.

A lo antes mencionado, le incorporamos la multiplicidad de performances. ¢Qué
quiere decir esto? Tenemos -como tuve anoche, por ejemplo- desde el Learjet 60, mas
tecnoldgicamente equipado y con una performance superior a un jet militar, a aeronaves
monomotores. Esa disparidad de performances, hace que todo esté mucho mas trancado
porque, por ejemplo, ese Learjet que vino, en pocos minutos desocupa el espacio aéreo,
aterriza y lo mismo pasa cuando esta saliendo. Ahora, la aeronave lenta, demora quince
0 veinte minutos y todo eso me esta trancando los que tengo en tierra.

Hoy en dia esto se estad manejando con demoras, pero si a este sistema le ponemos
mAas transito no creo que se vaya a poder llevar adelante. Claro, si me pongo salvaje y
digo que va a entrar una o dos aeronaves por hora y va a salir una por hora, bueno,
capaz que en esas condiciones se puede, pero va a haber unas demoras bestiales que,
tal como les decia, probablemente atente en contra de la conectividad del pais. A las
empresas que trabajan con una cantidad de conexiones internacionales -por ejemplo,
Copa- no les va a servir estar dos horas en plataforma esperando, porque, en este caso,
va a perder practicamente todas las conexiones en Panama. Lo mismo pasa ahora que
estd viniendo Eastern Airlines y estan viniendo los argentinos a tomar el avidn acé: si yo
me voy a bajar en Miami y voy a tener el vuelo a Nueva York, voy a llegar dos o tres
horas tarde. Ese tema tendria que haber estado previsto antes y mas cuando estamos
hablando de una reapertura y estamos en ciernes de la temporada.

Nuestro trabajo es altamente sensible a la situacion econdmica regional y
particularmente a la Argentina, pero ademas es estacional. Hay diferencias enormes en
los volumenes de transito de noviembre hasta que pasan las vacaciones de turismo, 0
semana santa, al resto del afio. Después tenemos picos, de repente con Brasil, cuando
tienen un feriado especial o las vacaciones de julio. Tenemos esas fluctuaciones y ya
estamos de cara a lo que va a ser la temporada.

Nos llama la atencion no saber cudél va a ser el plan de la Administracion ni en qué
estado estamos en la parte tecnolégica.

SENORA PRESIDENTE.- Solicito a la delegacion que vaya redondeando.
Antes, voy a conceder una interrupcion breve al diputado Gianoli.

SENOR REPRESENTANTE GIANOLI (Gabriel).- Simplemente, para favorecer el
intercambio, seria importante hacer todas las consultas y luego que se nos dé una breve
respuesta, porque estamos acotados de tiempo.

(Apoyados)

SENOR REPRESENTANTE ZUBIA (Gustavo).- Es altamente interesante, pero
también altamente compleja, la exposicion que ustedes realizan. Ademas, creo que hay
varios niveles; en algunos nosotros podremos operar y otros nos son completamente
ajenos, como los técnicos.
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Entonces, creo que el pantallazo ya esta y ahora seria el momento de ver cémo
operamos y hacia dénde se puede investigar esta situacion. Por eso, me tomo el
atrevimiento de interrumpirlos en la exposicion, porque los tiempos vuelan.

SENOR PEDEMONTE (Julio).- Para nosotros estd mas que explicada nuestra
postura y nuestra vision.

Estamos a entera disposicion para responder las preguntas que puedan haber
quedado ahora, y quedamos a entera disposicion para que nos llamen o se contacten con
nosotros, cuando ustedes lo estimen necesario.

SENOR REPRESENTANTE RODRIGUEZ GALVEZ (Carlos).- Hemos seguido con
atencion las distintas intervenciones de la delegacién.

También tomamos contacto con la versién taquigrafica de la reunion realizada el
lunes en la Comision donde, de alguna manera, se reiteran algunos de los conceptos
vertidos.

Como resumen diria que creo que toda la Comision toma cuenta de la preocupacion
gue ustedes plantean, como decia el diputado Zubia. La Comision de Defensa Nacional
es asesora del ambito parlamentario, pero este tiene algunas limitaciones en cuanto a
gué se puede y qué no se puede hacer desde aqui: ustedes, en su tarea y nosotros en la
nuestra, sabemos qué es lo que podemos hacer.

Me parece que al inicio hay un tema de fondo que el sistema politico en algun
momento debera encarar que es, justamente, el lugar que ocupa la aviacion civil en la
estructura del Estado. Esto se ha discutido en algunos otros momentos y ha habido,
inclusive, algunos intentos y posibilidades.

Se ha discutido también sobre otras areas, que fueron anexadas al Ministerio de
Defensa Nacional durante la dictadura, y que luego del retorno a la democracia fueron
derivadas hacia otros ambitos civiles. Nosotros, en lo personal, compartimos esa
intencion de que en algin momento se pueda encontrar un ambito civil para la aviacion
civil. Lo cierto es que aun no lo hemos podido hacer desde el sistema politico.

Sobre finales del periodo pasado se aprob6 la Ley Organica Militar y habia
intencionalidad de generar cada una de las leyes organicas de las distintas fuerzas. En el
caso particular de la Fuerza Aérea, habria que analizar las distintas partes, las diferentes
direcciones, para determinar qué roles y funcionalidades tendrian y, eventualmente,
también en el ambito de lo civil. Sin embargo, esa discusion se postergd. El Parlamento
acaba de aprobar, sin fecha, la postergacion de ese tratamiento en el ambito
parlamentario de las distintas leyes organicas.

Simplemente, queria acotar eso para que quedara marcada la necesidad que
tenemos respecto al origen de lo que ustedes planteaban. Me parece que es bueno que
podamos sincerarnos en ese sentido.

Creo que lo que amerita la comparecencia de ustedes en la Comision -tengo aca la
nota en que solicitaban ser recibidos- tiene que ver con algo que ya se venia dando,
como ustedes dicen, pero que tuvo un punto de mayor llamado de atencion ese 1° de
agosto, cuando -podemos discutir, como decian ustedes, pero es un tema cientifico- hubo
0 no hubo posibilidad de cubrir todos los vuelos que estaban sucediendo en nuestro pais
en ese momento. Se cerrg el espacio aéreo o no; fueron seis horas o siete; continda hoy
0 no; es una discusion hasta técnica, pero lo cierto es que fue un llamado de atencién
general esa situacion que se dio el 1° de agosto que nos obliga a poner un foco, més alla
de que, insisto -como ustedes decian y lo comparto-, buena parte de las situaciones se
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vienen arrastrando desde hace tiempo. De todas formas, esto hace poner el foco de
atencion a partir del 1° de agosto y en la necesidad de poder resolver algunas cuestiones.

Quizas por lo especifico del tema de defensa, vemos algunas partes y ustedes que
trabajan en la érbita civil, principalmente en la aviacibn comercial, veran otras. A mi, por
ejemplo, me llam6é mucho la atencion el traslado del radar mévil desde Salto hacia
Montevideo que, de alguna manera, cumple una funcién militar importante y sé que no es
un problema de ustedes, o ahora lo es, porque no se puede conectar, pero en realidad,
desde el &mbito de la Comisidén es una alerta para nosotros, porque queda una zona muy
importante -maxime teniendo en cuenta las explicaciones que daban sobre los alcances
de los radares- del litoral de nuestro pais sin cobertura de radar, con problemas de
seguridad en lo militar y en las cuestiones de la policia, que tiene que preservar que no
sea violentado nuestro espacio aéreo. Entonces, ahi haria una anotacion respecto a la
informacion que nos dieron.

Por otro lado, quisiera hacer una pregunta.

Ustedes hicieron mucha referencia a Carrasco, pero me gustaria que explicitaran
cuales son los aeropuertos que, especificamente, estan en situacion complicada, de
riesgo, en este momento, por el plan de contingencia que estan llevando hoy.

La ultima pregunta es si el sistema satelital a que hacian referencia seria la
"solucién definitiva" -esto bien entre comillas- a la situacion que se viene arrastrando
desde hace muchos afios, como alternativa en perspectiva.

Comparto lo que decia el diputado Zubia en cuanto a poder hacer una bateria de
preguntas, porque tenemos la limitacion de que a la hora 14 y 30 hay Asamblea General
y no pueden seguir funcionando las comisiones.

Quiero agradecer nuevamente la presencia de los invitados y saludo, obviamente, la
posibilidad de seguir intercambiando a futuro.

SENORA PRESIDENTE.- Si no hay inconveniente entre los miembros de la
Comision, cederiamos la palabra al diputado Sebastian Cal.

(Apoyados)

SENOR REPRESENTANTE CAL (Sebastian).- En primer lugar, quisiera saludar a
los miembros de la delegacion de la Asociacion de Controladores de Transito Aéreo del
Uruguay.

En segundo término, quisiera hacer una aclaracion. Si bien no soy miembro de esta
Comision, entiendo que fueron recibidos aqui, porque asi lo solicitaron. Al menos la carta
gue tengo en mi poder dice que solicitaron la reunion con esta Comision.

Hace pocos dias, estuve en la Comision de Transporte, Comunicaciones y Obras
Publicas, de la cual tampoco soy miembro, y alli nos visité la Asociacién de Usuarios de
Adami y sugeri que invitaran a todos los actores involucrados. Asi que quizéas los puedan
llegar a convocar a dicha Comisién. |En cuanto a lo que se dijo hace poco rato sobre que
no se tomaron politicas con respecto a la aviacion, eso no es del todo asi, porque hace
muy poco tiempo, en este Parlamento -no recuerdo si ustedes vinieron en ese momento o0
no, porque es un tema que los va a afectar directamente-, se voto la creacion del Sistema
Nacional de Aeropuertos Internacionales, por el que se van a privatizar los aeropuertos
hasta por cincuenta afios. Creo que ese es un cambio muy importante para la aviacién en
el Uruguay, tanto civil como comercial, y también la aviacién militar va a tener una
modificacion importante. No recuerdo si la Asociacién de Controladores Aéreos vino en
ese momento
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También hace poco, en el presupuesto nacional, se tomaron decisiones muy
importantes con respecto al mantenimiento de diecinueve puestos laborales de
controladores aéreos. Yo fui participe de esa etapa, por eso lo recuerdo y lo tengo tan
presente. No recuerdo tampoco si en ese momento vino la Asociacion de Controladores
Aéreos pero si lo hizo el grupo de controladores aéreos que se veia afectado.

Tengo entendido que hay dos radares civiles en el Uruguay. Uno en Durazno, el
Thomson...

(Interrupciones)

——¢No? ¢No es asi? ¢Hay mas de dos radares civiles? Bien. Yo tenia entendido
gue habia un radar civil en Durazno y otro en Carrasco, que es el Selex o el Leonardo,
como creo que también le dicen. Ese es un radar que instalaron en 2014, que tenia tres
aflos de mantenimiento comprometido con la empresa. Es decir que el mantenimiento de
ese radar estuvo cubierto hasta 2017, pero desde ese afio hasta ahora no se le hizo
mantenimiento. Eso me preocupa tremendamente y lo anuncié en su momento, y Si
revisamos las versiones taquigréficas seguramente figure. En el tratamiento del
presupuesto del afio pasado también vi con preocupacion la falta de prevision en este
sentido.

Hoy me preocupa mucho la situacién que vive el Uruguay con respecto al control de
trafico aéreo porque, mas alla de las dificultades para el control de trafico aéreo y para la
normal operacién de nuestras actividades aéreas, se esta perjudicando a muchisimas
fuentes laborales. Hay escuelas de vuelo que no estan pudiendo funcionar normalmente y
distintos tipos de actividades aéreas que estan totalmente limitadas, como las actividades
deportivas y demas, y hay mucha gente que vive de eso. De hecho, en Carrasco no hay
menos de cinco, seis o siete escuelas de vuelo que hoy se tienen que estar turnando para
poder salir a dar instruccion, y eso esta perjudicando tremendamente su continuidad.

Por otro lado, sin duda esta el incremento de los costos de operacion de empresas
de taxis aéreos y demas por tener que modificar su operacion normal. También hay
temas internacionales; no sé si hay algun perjuicio para el Uruguay. No sé qué tipo de
perjuicio puede llegar a ocasionar este suceso que esta ocurriendo. Creo que
efectivamente puede llegar a haberlo.

Por otra parte, me gustaria que me aclararan cuantos radares civiles hay, porque
sabia que habia un Thomson en Carrasco pero entiendo que ya no funciona. Por eso
pensaba que habia dos: uno en Carrasco y otro en Durazno, y que hoy el de Carrasco no
funciona. Me quedé un poco entreverado con la explicacién; seguramente la hicieron y yo
no la entendi.

Lo que tiene que ver con la recaudacion también es preocupante, porque la Dinacia
recauda anualmente hasta mas de US$ 60.000.000. Yo antes era muy critico de la
Dinacia porque no sabia la plata que de todo ese montén de recaudacion dejaba para el
mantenimiento de todos los aeropuertos del pais. Entiendo que de todo eso le quedaban
un poco méas de US$ 3.000.000. Entonces, decir que la Dinacia no ha hecho buen uso de
Sus recursos no sé si es del todo acertado, pero tampoco voy a discrepar con ustedes en
cuanto a si es asi 0 no. A mi manera de ver las cosas, la Dinacia ha hecho de tripas
corazén para mantener ese monton de aeropuertos que tiene bajo su responsabilidad con
la plata que le queda. Mucha gente lo desconoce, pero hay once aeropuertos
internacionales en distintas modalidades, ya sea internacional a requerimiento o no.

Por otro lado, hay una discusion muy profunda en cuanto a un tema que ustedes
planteaban: el pasar a manos del Ministerio de Transporte y Obras Publicas o no. Yo no
sé si hoy se esta preparado para eso; puede haber una buena intencion, pero creo que se
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debe hacer una reforma muy grande del Ministerio de Transporte y Obras Publicas para
poder operar mejor la aviacion civil. No creo que hoy sea tan facil decir que cambiamos el
cartel de un ministerio a otro, hasta por un tema presupuestal. Hoy tenemos capitanes de
la Fuerza Aérea que tienen cuatro o cinco aeropuertos a cargo y todos sabemos lo que
gana un capitan de la Fuerza Aérea. ¢ El Ministerio de Transporte y Obras Publicas puede
pagar a un jefe de aeropuerto por cada aeropuerto? ¢Se podra incrementar eso? Creo
gue también hay un tema salarial que no es facil; no es tan sencillo decir que pasamos la
Direccién Nacional de Aviacion Civil de la orbita del Ministerio de Defensa Nacional a la
del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, pero esa es una discusion que quedara
para otro momento. A mi lo que mas me interesa es lo que ocurre con el trafico aéreo en
este momento y la situacion que esta viviendo el Uruguay con respecto a este tema en
cuestion.

SENOR REPRESENTANTE ZUBIA (Gustavo).- En el planteo que efectGan veo
numerosos temas y en varios niveles. Probablemente, hay niveles que ustedes vienen
manejando desde hace tiempo, pero quien toma contacto primario con este asunto se
desubica en la cancha, porque estamos hablando de algunos temas de tipo estratégico,
otros de tipo tactico y otros de tipo operativo.

Entonces, voy a hacer una serie de preguntas a los efectos de interiorizarnos un
poquito mas. Primero, ¢cual seria el pedido exacto que ustedes efectian en este
momento, ademas de venir a informar sobre la situacion grave que estan viviendo?
Quiero saber si hay un pedido concreto.

Segundo, pregunto si han existido proyectos de ley que en algin momento se han
impulsado para lograr otra ubicacién institucional de la Dinacia o algun otro tipo de
contralor, como mencionaba el primer disertante, en cuanto a que la Dinacia pudiera
cumplir las dos funciones y ser controladora de si misma.

Lo tercero tiene que ver con la antigiiedad del tema. Hoy plantearon una alerta roja:
quisiera saber cuanto hace que estamos en esta situacion.

En cuarto lugar, una interrogante general. Los operadores privados son operadores
mayusculos en todos estos temas y, por la informaciéon que uno tiene, manejan una gran
actividad comercial y de capital. ¢ Como se puede explicar que esos operadores privados,
gue estan en manos de ustedes en el area de seguridad, no tengan alguna incidencia
para lograr que no estemos, de acuerdo con la informacion que recibimos hoy, en una
situacion que se podria calificar de muy riesgosa para la actividad de control de ascenso
y descenso de aeronaves e, inclusive, por los tiempos que relataban que se estan
manejando?El diputado Cal planteé lo relativo a los radares. Quisiera comprender un
poquito mas el proceso porque, de acuerdo con la informacion que ustedes emitieron,
entendi que los radares del interior del pais -por el tema de que la Tierra es redonda-
estan cubriendo situaciones que en Montevideo, a partir de los 2.500 para abajo, no
tienen cobertura. Entonces, quiero comprender coOmo se maneja esa situacion que me
hace recordar a algunas peliculas de alertas en los aeropuertos en los que se descalabra
el sistema. No logro comprender que hayamos vuelto a 1940. Mi psiquis no logra
comprender que ese tema no haya tomado un estado publico mucho mas gravitante y
enérgico y que las empresas privadas, sabiendo de ese problema, como lo tendran que
saber -supongo yo-, no hayan tomado cartas en el asunto para presionar a quienes haya
gue presionar si asi correspondiera.

Esas son mis dudas conceptuales mayusculas, habiendo entendido que ustedes
estan hablando de una situacion de alerta roja.
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SENOR REPRESENTANTE NUNEZ FALLABRINO (Gerardo).- Gracias a los
trabajadores que han hecho una exposicion muy buena e interesante sobre la
problematica que hoy estamos viviendo como pais. Creo que han sido absolutamente
cuidadosos en categorizar la situacion por la que hoy atraviesa el Uruguay, pero esta
claro que estamos frente a una situacion critica que pone en riesgo la seguridad
operacional. Si no pasa nada grave, en todo caso, tendr4 que ver justamente con la
buena labor que realizan los trabajadores, ya a esta altura de manera absolutamente
artesanal.

Estamos frente a un elemento de enorme dificultad que tenemos que valorar y por el
gue debemos preocuparnos. Me sumo a la pregunta del diputado Zubia respecto a qué
solicitud ustedes entienden que podemos recoger como Comision, a los efectos de
activar mecanismos de consulta y de propuesta para que esta situacién se pueda
solventar y solucionar de manera concreta.

Yo estaba analizando la rendicién de cuentas del afio 2020 y justamente hay algo
gue llama poderosamente la atencion, sobre lo que preguntamos al ministro de Defensa
Nacional, Javier Garcia, cuando estuvo en la Comisién de Presupuestos integrada con
Hacienda. En el proyecto 731, ampliacion y modernizacién del sistema de control de
transito aéreo, hay una asignacion de $ 141.000.000, y vemos que se dejaron sin utilizar
$ 125.000.000. O sea, solamente se gastaron $ 15.000.000. Entonces, si esta dentro de
las posibilidades que ustedes tienen hoy, la pregunta es si tienen una lectura de por qué
sucedio esto; por qué frente a esta situacion tan critica que estamos viviendo se deja de
utilizar casi el total de la asignacion presupuestal para este proyecto. Creo que esta es
una situacién que amerita un llamado de atencion.

Me sumo al planteamiento de establecer con la mayor precisién posible con qué
tarea nos podemos quedar los legisladores de la Comision de Defensa Nacional, que nos
hemos acercado en la jornada de hoy, para contribuir a solucionar esta problematica
critica que pone en serio riesgo la seguridad operacional, como ustedes lo han estado
manifestando.

SENOR PASEYRO (Pablo).- Voy a enfocarme a lo concreto: qué se tiene que llevar
la Comisién. Lo técnico puede ser interesante, pero podemos estar dos horas hablando
de eso.

El diputado Cal preguntaba si basta solamente con un cambio organizacional y decir
gue cambiamos de ministerio. No planteamos eso. Hay una gestion que se deriva de un
disefio institucional. Problema de recursos no hay; cada tanto tiempo entra en crisis el
sistema de aviacion, la infraestructura. Es verdad, la Dinacia hace de tripas corazon con
los pocos recursos que tiene. Eso es lo que se dice en general; que recauda 60.000.000
por afio y le quedan 3.000.000 o 4.000.000; no tenemos esa informacion de primera
mano.

SENOR LIBRAN (Mario).- Con respecto a la asignacion de presupuesto que tiene
Dinacia, me voy a volver a referir al documento que pagd para que elaborara el
encargado de la OACI: el proyecto URU 08/801 para el fortalecimiento institucional de la
Dinacia. En este documento figura que en el afio 2012, la Dinacia recaud6 38.000.000 y
gasto 43.000.000. A raiz de esto, nosotros hicimos un pedido de informes y hemos hecho
varios con respecto a lo que la Dinacia recibe de presupuesto y lo que gasta. En el 2017,
recibié la suma de 51.000.000 -corrijo: 53.000.000- y gasté 51.000.000, dos millones por
encima de lo que le ingresd. Y el dltimo presupuesto que pedimos -lo tenemos firmado
por la propia Dinacia y podemos hacerlo llegar al sefior diputado Cal; no lo estoy diciendo
a titulo personal, sino que esta hecho mediante un pedido de informacién publica por el
juzgado y firmado por la Dinacia- fue el de 2018, en el que la Dinacia recaud6 65.000.000
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y gasté 64.000.000. Por primera vez, desde que nosotros tenemos conocimiento y
empezamos a utilizar el acceso a la informacion publica como un instrumento de
busqueda de la verdad, detrds de lo que esta pasando, la Dinacia logr6 ingresar por
encima de sus gastos, y estamos hablando de 65.000.000 sobre 64.000.000. El de 2019
no lo pedimos, y en afio de pandemia es imposible tener una visién o una lectura correcta
de lo que pasa en la aviacion. La Dinacia ha gastado, a nuestro saber y entender, y
firmado por ellos mismos como informacion en el marco de la ley de acceso a la
informacion publica, mas de lo que recibio en la totalidad de los rubros. Siempre gasta
mas de lo que le asigna el presupuesto.

SENOR PASEYRO (Pablo).- La Asociaciéon primero quiere informar, poner en
conocimiento de la situacion, dar la vision de que somos los trabajadores quienes
estamos lidiando con esta situacién. Nosotros asumimos el rol que jugamos; somos un
actor relevante, pero no somos el Unico actor. Queremos contribuir desde el
asesoramiento y ponernos a disposicion para trabajar estos temas.

Con respecto al pedido en concreto, nosotros no administramos. No tenemos un rol
relevante en la gestion ni en lo concreto y tampoco se nos esta consultando desde la
autoridad para tomar ninguna decision. Estamos totalmente por fuera. Lo Unico que se ve
desde la autoridad es que hay condiciones de normalidad, pero la situacion es muy
diferente.

SENOR REPRESENTANTE GIANOLI (Gabriel).- Hay un dicho que dice: "Ni pelado
ni con dos pelucas". Yo no creo que se haya hecho todo mal en las gestiones anteriores
ni que nosotros, como nueva Administracién, hayamos encontrado el resultado de esa
mala gestiéon. Me sumo a lo que decia el diputado Zubia en cuanto a que seguimos
trabajando, y que si hubiera una alerta definitiva, nadie estaria en condiciones de subirse
a un avion. Creo que no existe esa irresponsabilidad de parte de todas las
Administraciones. Venimos hablando desde el afio 2000. Lei la version taquigrafica de la
Comision del Senado y venimos desde el 2000 con una serie de actuaciones que ustedes
entienden que no fueron las indicadas, pero que tienen un fondo.

Entonces, reiterando lo que ya dijeron los compaferos, pregunto qué acciones
entienden ustedes que se deben seguir -porque hasta ahora no escuchamos ninguna de
las que se deben hacer- para que, a través de esta Comision asesora, que esta en
permanente contacto con las autoridades, podamos plantear lo que ustedes dicen. Si
nosotros no sabemos qué es lo que ustedes entienden que debemos hacer y ustedes
también comentan que no pueden actuar porque no existe el ambito, estamos en un
choque y no vamos a resolver nada.

En definitiva, para no transformar esto en un tema politico buscando de quién es la
culpa y para que todos -porque la coincidencia es general- trabajemos en funcién del
mejor resultado, queremos saber qué planteos o soluciones tienen ustedes de cara a esta
situacion, que entienden es de emergencia.

SENOR BORDERRE (José).- Voy a tratar de contestar en orden.

El diputado Rodriguez empez6 preguntando qué aeropuertos estaban en situacion
complicada.

Los aeropuertos que manejamos con situacion complicada, que no tienen cobertura
de radar en llegada ni en salida son los de Melilla, Laguna del Sauce y Carrasco, es decir,
los tres principales aeropuertos del pais.

SENOR PEDEMONTE (Julio).- El diputado Rodriguez también consultd si el ADS
-el sistema satelital-, es solucion. No, no es solucidén en absoluto. Este es un sistema mas
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que tendria que estar incorporado a la presentacion de datos. No todas las aeronaves
gue operan en la region lo tienen, es decir, no todas tienen la posibilidad de conectarse a
través de ese sistema. Estamos hablando solamente de aeronaves equipadas con
tecnologia moderna: FANS 1 en adelante. Por lo tanto, para el trnsito regular de estos
aeropuertos no tiene nada que ver.

Ademds, en este caso -al igual que con todas las otras cosas-, no solamente se
trata de incorporarlo a la consola. Previamente, es necesario elaborar los procedimientos,
verificar la ayuda técnica, entrenar al personal y demas. En definitiva, esto es algo que,
ahora, no aporta nada y tampoco hay posibilidades, sobre todo en cuanto a tiempo, de
hacer las cosas.

Por otra parte, las consideraciones del diputado Cal trascienden nuestra vision de la
situacion. Muchas de ellas son consideraciones personales. Algunas las compartimos y
otras, no.

En cuanto a la consulta sobre los controladores que vinieron a pelear su contrato,
debo decir que nosotros también lo peleamos a nivel de la Asociacion. Este asunto es
absolutamente independiente de la otra situacion; no tiene ningln punto de contacto.
¢ Que tiene que ver con una accion que la Dinacia tom6? Si la Dinacia hubiera hecho lo
que le correspondia, no hubieran tenido que venir los controladores, nosotros ni nadie, a
pelear la contratacion de esa gente o la continuidad de todo esto.

Con respecto a lo que decia diputado Cal en cuanto a la condicion de civil o no civil
de los radares, sefialo que para nosotros eso es irrelevante. Ademas, hasta es dificil de
definir. Nosotros estamos dentro de la Fuerza Aérea. ¢ Cuadl es el radar civil y cudl es el
radar militar? Quiza, yo pueda considerar que la utilizacion de un determinado radar es
con fines militares. Ahora, eso no apunta al fondo del asunto.

(Interrupciones)

——Si, usted lo entiende asi, pero yo, como técnico con treinta y cinco afios de
trabajo, le puedo garantizar que puedo tener la sefial de un radar militar para usos civiles.
Sin embargo, es mucho mas dificil que las sefiales que habitualmente se utilizan para
atender el transito civil puedan servir para los radares militares.

Ahora bien: ¢el radar de Durazno puede considerarse civil? Podria; esta dentro de
una base militar. El radar movil que esta fijo en Santa Clara, originalmente, se compré
con fines de defensa. Actualmente, de una parte de ese radar -que es el secundario-
nosotros recibimos sefial. ¢ Tiene valor estratégico? Ninguno. Como dijimos hoy, ese tipo
de tecnologia exige colaboracion de la aeronave. Si yo aprieto un boton, apago el equipo
respondedor y puedo pasar por enfrente de una antena sin qgue me vean.

Por tanto, en cuanto a esa diferenciacion entre civil y militar, simplemente, decimos
gue nosotros somos receptores de sefiales que hacen a nuestra herramienta de trabajo.
Se habla de la propiedad, de si est4 dentro de un campo militar, si pertenece o0 no. En
definitiva, todo esta dentro de la Fuerza Aérea, salvo las sefiales que nos viene desde
afuera. Podriamos estar conectados al radar de Parana o volver a conectarnos al de
Ezeiza, del que estamos desconectados desde el afio 2018. ¢Son civiles? ¢Son
militares? No lo sé. Tampoco creo que eso haga al fondo del asunto.

Después, quiero hacer algunas consideraciones.

Si los recursos de la Dinacia se operan de manera eficiente o no, sin duda, es una
cuestion opinable, como muchas otras. Nosotros somos técnicos. Ustedes son politicos.
Ustedes deberan decir, en funcion de sus creencias personales o de los datos de que
dispongan, si es eficiente o no. Como acabamos de escuchar, se destinaron
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$ 125.000.000 a solucionar, especificamente, este tipo de cosas, pero no se utilizaron. No
sabemos por qué fue asi; no tenemos posibilidad de tratar este asunto con la
Administracion. No hablo de una negociacién; simplemente, pretendemos que se nos
reciba para saber qué estd pasando, qué se precisa, cOmo estan las comunicaciones,
etcétera. Como explicaba antes, eso no lo sabemos.

Con respecto a las reformas de la aviacion civil, entendemos que no pasan, por
supuesto, por un cambio de nombre ni por una decision apresurada. No se puede decir:
"Ahora, esto pas6. Vamos a cambiarlo. Vamos a llevarlo para aca. Lo ponemos alla". Eso
responde a otro tipo de criterios de gestion.

¢ Qué hay que hacer? Felizmente, en nuestra disciplina, al igual que en el resto de la
aeronautica, hay sobrada documentacion internacional de como se hacen las cosas. No
es como se hacen aca. Seria interesante que se formaran técnicos al respecto para
cambiar un poco la mentalidad con la que se ha venido trabajando hasta ahora. Esto no
empezd en el 2000 ni nada por el estilo; es mucho mas remoto. Ni siquiera empez6 con el
pasaje hacia la Fuerza Aérea que, si no me equivoco, fue en el afio 1975. Estos son
temas mucho més profundos, que hacen a la concepcién con la que se ve la aviaciéon
civil. Esas son todas decisiones politicas. Nosotros somos técnicos. Si bien tenemos una
vision, que es la que a nivel mundial predomina, las decisiones politicas las toma el poder
politico. Entonces, nosotros estamos esperando que la politica reaccione a lo que esta
pasando.

El otro asunto que planteaba el diputado Cal, relativo al proyecto con los
aeropuertos del interior y demas, es mucho mas largo.

(Interrupciones)

SENORA PRESIDENTE.- Les pido que se dirijan a la Mesa y que no dialoguen.
SENOR PEDEMONTE (Julio).- Le pido disculpas. Me confundi de procedimiento.
Al diputado Zubia mas o menos...

(Interrupciones)

——¢Qué quedd pendiente, sefor diputado?

SENOR REPRESENTANTE ZUBIA (Gustavo).- Quiero saber si hay un proyecto de
ley en el cual ustedes hayan visto reflejados todos los planteos que realizan ahora.

Més alla del tema politico y del tema técnico, esto es Uruguay. En nuestro pais, las
cosas se mezclan y hacemos alguna disquisicion filoséfica de que todo es un empuje
entre varios. Nosotros, como politicos, podemos comprender lo técnico. Ustedes, como
técnicos, también pueden. Entonces, ¢hay algun proyecto de ley?

SENOR PEDEMONTE (Julio).- No, que nosotros conozcamos.

SENOR REPRESENTANTE ZUBIA (Gustavo).- La segunda pregunta es: los
privados que estan metidos en este baile, ¢qué cartas juegan? Ustedes estan planteando
una situacién dramética. Entonces, ¢ qué pasa con los privados?

SENOR PEDEMONTE (Julio).- Nosotros hemos tenido muchos contactos, sobre
todo, con la organizacion que reane a las compafias de aviacion.

Por otro lado, esta el tema -que es absolutamente cierto- que planteaba el diputado
Cal, relativo a las escuelas de vuelo, que estan siendo perjudicadas.

(Interrupciones)
——Usted habla del privado.
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SENOR REPRESENTANTE ZUBIA (Gustavo).- Estoy hablando de las empresas
gue manejan millones de ddlares habitualmente. Manejan millones de doélares y pasan
por arriba de nosotros y tienen riesgos, aterrizan y tienen riesgos. La pregunta es: ¢qué
influencia tienen esos grupos?

SENOR PEDEMONTE (Julio).- Mucho menos de la que nosotros querriamos.

Tradicionalmente, siempre apelamos a tener contacto con estas empresas, que
mueven miles de millones de dolares. Cualquier avion de los que pasan implica
US$ 150.000.000 o US$ 200.000.000, a lo que hay que agregar la operacion y demas.
Siempre tuvimos la esperanza de que ese aspecto se materializara, no en algun tipo de
presion -a mi también me pareceria incorrecto que una empresa presionara a un Estado-,
sino en una interaccion mucho mas directa, pero hasta ahora nunca lo hemos logrado.
Ademas, ellas tienen una vision -es mi opinion, en funcién de afios y afios de haberlas
tratado- mucho mas parcializada. Por lo que yo pude ver, tienen una vision mas
parcializada de lo que es la operacion en el aeropuerto y todo lo que ocurre en el espacio
aéreo, para ellas es mucho mas abstracto

Otro aspecto a tener en cuenta es el de las comunicaciones. Durante muchos afios
tuvimos gravisimos problemas de comunicaciones y no hemos logrado que ellas tuvieran,
por lo menos, una interaccion con el Estado uruguayo.

SENOR LIBRAN (Mario).- Quiero acotar algo a lo que decia el sefior Pedemonte.

Nosotros si estamos hablando con la cAmara que relne a aerolineas que operan en
el Aeropuerto de Carrasco. Al mes de que estdbamos con la situacion critica, los
llamamos directamente para hacerles saber el problema que habia y ellos nos dijeron que
confiaban en la autoridad, que no iba a pasar nada y que el problema se iba a solucionar
porque habian tenido una serie de reuniones. Después de estos ultimos eventos, nos
llamaron motu proprio para decirnos que eso no iba a ser asi y que ya habian iniciado
una ronda de solicitudes de reuniones con distintos actores porque ellos no podian
manejarse en los términos en los que se esta manejando la Dinacia ahora

Otro aspecto a tener en cuenta es que las aerolineas que mueven millones y que
transitan por nuestro pais, se manejan, corporativamente, a través de la IATA, con la que
hemos querido conversar, pero no lo hemos logrado.

El otro actor que tenemos, que es netamente de acé, es Aeropuertos Argentina
2000, al que le hemos pedido cantidad de veces reuniones para tratar estos asuntos. Yo,
personalmente, no sé cudl es la visibn que tienen porque no hemos logrado reunirnos
nunca.

SENOR REPRESENTANTE GIANOLI (Gabriel).- Quiero dejar una constancia y
hacer una pregunta.

En el periodo pasado, no se ejecutaron $ 124.000.000 vinculados a la ampliacién y
modernizacion del control aéreo. ¢Ustedes tienen estimado cual seria el costo de esa
modernizacion? Estamos hablando de US$ 3.000.000. La pregunta es: si se ejecutaban
esos US$ 3.000.000, ¢ cambiaba algo?

SENOR PEDEMONTE (Julio).- Es imposible saberlo. Como explicamos al principio,
desde el momento en que no se sabe a ciencia cierta coOmo estan las cosas, menos
puedo saber cuanto me cuestan.

SENOR REPRESENTANTE CAL (Sebastian).- Brevemente, voy a hacer un
comentario para que también conste en la version taquigrafica.
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Creo que la delegacion no debe desconocer -sobre todo, teniendo tan claros los
nameros de la Dinacia-, que la Dinacia vuelca anualmente alrededor de US$ 20.000.000
a Rentas Generales. Pasar de esto a estar dando pérdida, pareceria un tanto extrafo.

Por otra parte, me gustaria, si la Asociacion tiene interés, que me hicieran llegar a
mi o0 a la Comision una opiniodn técnica con respecto a la creacion del Sistema Nacional
de Aeropuertos Internacionales.

SENORA PRESIDENTE.- Dado que no tenemos tiempo para seguir sesionando,
también les solicito -si es posible- que nos hagan llegar los informes de 2008 y de 2012
gue mencionaron en su exposicion y ademas, una lista de las posibles soluciones que
ven ustedes, tal como les solicit6 el diputado Gianoli.

La Comision les agradece su presencia. Vamos a tener en consideracion toda la
informacion que nos han brindado.

Se levanta la reunién.



