
I
storia noastrå ca sector distinct de
dirijare ¿i control al traficului aerian
începe în anii 1969-1970, când
construc¡ia celui de-al II-lea aero-
port al capitalei ¡årii noastre, må refer,

bineîn¡eles, la Aeroportul Interna¡ional
Bucure¿ti-Otopeni, a dat un nou avânt
dezvoltårii avia¡iei civile din România
acelor ani.

Necesitatea înfiin¡årii Regiunii ter-
minale de control Bucure¿ti rezultå
foarte clar din paragraful 1.3.5 al
Regulamentului Circula¡iei Aeriene ¿i
Serviciilor de Trafic Aerian, unde se
stipuleazå: „Regiunea terminalå este
por¡iunea de spa¡iu aerian controlat, cu
dimensiuni stabilite lateral ¿i pe verti-
calå, situatå la un anumit nivel, deter-
minat în raport cu suprafa¡a solului,
care se organizeazå de regulå pentru
coordonarea zborurilor efectuate în
douå sau mai multe zone de control de
aerodrom vecine sau la un aerodrom
cu trafic aerian intens ¿i care cuprinde

traiectoriile procedurilor de apropiere
sau plecare ale aeronavelor ce zboarå
dupå regulile de zbor instrumental IRF.

Astfel, a fost autorizat de cåtre
AACR (Autoritatea Aeronauticå Civilå
Românå – fostul Departament al
Avia¡iei Civile) sectorul controlului de
apropiere – APP – Bucure¿ti.

În aceastå nouå ipostazå, APP –
Bucure¿ti a avut ¿i are ca obiect princi-
pal intensificarea ¿i regularizarea fluxu-
rilor de trafic aerian (decolåri/aterizåri)
din cele douå zone de control de aero-
drom Otopeni respectiv Båneasa, cu
sectoarele controlului regional de rutå-
Bucure¿ti (ACC-Bucure¿ti). Trebuie så
facem o precizare înainte de anul
1970, exista acest sector al controlului
de apropiere în cadrul Aeroportului
Båneasa, având ca sarcinå dirijarea

traficului aerian în zona Bucure¿ti ¿i
zona de control de aerodrom al turnului
de control – TWR Båneasa.

Începutul nu a fost u¿or, în sensul
cå punctul de plecare în aceastå fru-
moaså profesie l-a constituit echipa-
mentul radar similar nivelului tehnologic
atins în cel de-al II-lea Råzboi Mondial,
referindu-må la radarul primar PRL-7
pentru monitorizarea zborurilor din
cadrul APP Bucure¿ti ¿i la radarul de
precizie DLR – 7 (ulterior a fost înlocuit
de RP-4 G), cu care se dirijau ¿i asis-
tau apropierile finale dupå instrumente
efectuate la Aeroportul Otopeni situa¡ie
în care to¡i CTA din APP-Bucure¿ti î¿i
men¡in dubla calificare, corespunzå-
toare celor douå echipamente.

O situa¡ie similarå existå ¿i în TWR-
Båneasa, unde o parte din CTA autori-
zat så lucreze cu radarul de precizie.
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În afarå de aceste radare, care
asigurå un nivel redus de informa¡ii
utile controlorilor de trafic aerian de
neacceptat în zilele noastre, au mai
existat ¿i al¡i factori care au contribuit la
o încårcåturå psihicå deosebitå a con-
trolorilor, ca de exemplu:

• fosta configura¡ie a spa¡iului aerian
desemnat APP – Bucure¿ti (harta nr. 1).
Precizåm cå acest poligon neregulat
avea o razå de circa 20-25 NM (40-50
km), vectorizarea aeronavelor fiind
strict interziså deasupra ora¿ului
Bucure¿ti ¿I, ca o ironie a sor¡ii, în
fotografie putem observa zona
interziså zborurilor (cercul cu raza de
10 km) în jurul fostei re¿edin¡e prezi-
den¡iale Snagov, care, în momentul
când era activatå, reducea considerabil
spa¡iul aerian disponibil pentru vectori-
zarea aeronavelor; situa¡ia se complicå
¿i mai mult în momentul când apåreau
turbulen¡e atmosferice (zone orajoase)
foarte periculoase zborurilor.

• deseori, în special în timpul „misiu-
nilor de importan¡å excep¡ionalå” (a¿a
erau denumite zborurile fostului dicta-
tor), apåreau „tovåra¿ii cu func¡ii în
aparatul de stat ¿i partid de tristå
amintire”. Ace¿tia, ca ni¿te adevåra¡i
„profesioni¿ti” în domeniu, aveau
tupeul så dea sfaturi despre cum trebuie
så se desfå¿oare dirijarea ¿i controlul
traficului aerian, ca så nu mai vorbim
despre desele anchete la care au fost
supu¿i colegii no¿tri de atunci pentru
fel de fel de motive, de cele mai multe
ori neîntemeiate (un singur exemplu –
ratarea unei aeronave!). Toate acestea
påreau o nimica toatå în compara¡ie cu
ce te a¿tepta în situa¡ia unei eventuale
catastrofe aeriene, valabil pentru to¡i

CTA de atunci, ¿i anume, PEDEAPSA
CAPITALÅ!

Personalul operativ al acelor ani de
început era format din fo¿ti pilo¡i militari
trecu¡i în rezervå medical, sau chiar din
motive politice, de genul „dosarelor
necorespunzåtoare” (rude în stråinå-
tate), ¿i astfel erau opri¡i de la zbor,
transfera¡i „în interes de serviciu” cåtre
sectoarele noastre de dirijare a traficu-
lui aerian. Pe lângå ace¿ti pilo¡i militari,
majoritatea controlorilor de trafic aerian
au fost pregåti¡i în cadrul Centrului de
Instruire a Personalului Aeronautic
(CIPA). Începând cu anul 1982, au fost
angaja¡i ¿i absolven¡i ai ¿colii Militare
de Ofi¡eri de Avia¡ie „Aurel Vlaicu”,
care s-au integrat foarte bine în sec-
torul nostru de dirijare a traficului aerian.

Pe aceastå cale le mul¡umim din
suflet urmåtorilor pentru profesionalis-

mul ¿i dåruirea de care au dat dovadå
în acei ani:

Luca Gheorghe, Moisescu Marin,
Laza Roman, Manole Mihai, Vintilå
Mircea, Ionescu Virgil, Måciucå Dumitru,
Neagoe Cornel, Radu Pa¡ac, Diaconescu
Valeriu, Florea Cornel, Nedelea Mihai,
Nedelea Mihaela, Oprea Mircea,
ªandor ªtefan, Grosu George, Popescu
Emil, Dobrescu Mircea, Constantinescu
Valeriu, Caragea Ion, Sandu Matei,
Buzoianu ªtefan, Slav Mincu, Cråcea
Mariana, Ion Stelian, Roman Marian.
Dintre cei care nu se mai aflå aståzi
printre noi ¿I cårora le vom påstra o
amintire vie, permite¡i-mi så-i pomenesc
pe: Cijevski Maria – care a fost prima
femeie controlor radar din APP,
Buzdugan Valeriu, Hora¡iu Paulescu,
Pirtea Nicolaie, Reithoffer Emil, Malian
Andrei, Mija Adrian ¿i Tutulan Aurel.

              de control - 
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Dupå 1990, odatå cu profundele schim-
båri democratice petrecute în societatea
noastrå, condi¡iile noastre de muncå ¿i de
via¡å s-au îmbunåtå¡it treptat a fost înfiin¡atå
Administra¡ia Românå a Serviciilor de Trafic
Aerian – ROMATSA, institu¡ie publicå de
interes na¡ional, care a deschis un nou drum
cåtre o armonizare a serviciilor de trafic aerian
din România cu celelalte ¡åri europene.

În ace¿ti unsprezece ani, în cadrul APP
Bucure¿ti echipamentul radar a fost schimbat
în mai multe etape:

• în anul 1993, s-a utilizat pentru prima
datå un radar secundar de supraveghere, de
provenien¡å ruseascå – SKALA.

• din anul 1995 folosim un MRT (Multi Radar
Tracking) de provenien¡å italianå – ALENIA.

Acest radar pe care îl utilizåm aståzi
reprezintå un mare pas înainte pentru asigu-
rarea unor servicii de dirijare a traficului aerian
la ni¿te cote ridicate de siguran¡å, prin pre-
zentarea graficå deosebitå ¿i multiplele func¡ii
care ne sunt de un real ajutor în rezolvarea
situa¡iilor complexe cu care ne confruntåm în
sectorul nostru de dirijare.

Odatå cu apari¡ia acestor echipamente de
ultimå genera¡ie, structura spa¡iului aerian
desemnatå Regiunii Terminale de Control
Bucure¿ti a suferit mai multe modificåri,
ajungând aståzi la urmåtoarea configura¡ie
(harta nr. 2). S-a ajuns la actuala structurå a
spa¡iului aerian în urma cererii fåcute de
ROMATSA ¿i AACR cåtre exper¡ii din EURO-
CONTROL de a efectua un studiu concret
asupra viitorului design ¿i a noilor proceduri
opera¡ionale din APP Bucure¿ti, în conformi-
tate cu previziunile de cre¿tere a fluxurilor de
trafic pentru anul 2000 ¿i în continuare. Acest
studiu a råspuns în mare måsurå la nume-
roasele probleme cu care ne confruntåm ¿i
men¡ionez faptul cå în timp ce echipamentul
radar ALENIA ne permite o reducere a
e¿alonårii între douå aterizåri pe aceea¿i
pistå la circa 3 NM, infrastructura Aeroportului
Otopeni influen¡eazå negativ timpul de ocu-
pare al pistelor de decolare/aterizare, astfel
încât aståzi pentru e¿alonarea a douå ateri-
zåri succesive folosim în jur de 10 NM, ceea
ce este foarte mult în compara¡ie cu situa¡ia
existentå pe marile aeroporturi din Europa.
A¿teptåm så fie finalizate lucrårile de moderni-
zare a pistei de decolåri/aterizåri nr. 2 la
Aeroportul Otopeni. Operarea pe cele douå
piste ar rezolva pe termen scurt reducerea
e¿alonårilor ¿i o mai bunå fluen¡å a traficului
aerian.

Studiul exper¡ilor din EUROCONTROL a
creionat liniile generale ale unui plan de dez-
voltare a infrastructurii Aeroportului Otopeni
pentru a uniformiza capacitatea aeroportuarå
cu cea a spa¡iului aerian înconjuråtor.
Totodatå au fost propuse modele de reorga-
nizare a structurii spa¡iului aerian ¿i chiar
posibila sectorizare a APP Bucure¿ti. Toate
aceste noi  scenarii au fost încercate în cadrul
celor douå simulåri în timp real organizate de
EUROCONTROL împreunå cu ROMATSA în
1997 ¿i 1999 la sediul Centrului Experimental

Harta 1
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EUROCONTROL din localitatea Bretigny,
Fran¡a.         

Rapoartele finale ale celor douå simulåri
au constituit bazele modificårilor efectuate de
AACR în legåturå cu noul spa¡iu aerian ¿i
introducerea unor rute noi de plecare (SID) ¿i
de sosire (STAR) în cadrul APP Bucure¿ti
care au reu¿it så deconflictizeze în mare
måsurå complexitatea traiectoriilor în evolu¡ie
a aeronavelor din zona noastrå terminalå.
Putem spune cå avem o colaborare foarte
bunå cu exper¡ii din AACR, reprezentan¡ii
pilo¡ilor de la TAROM ¿i nu în ultimul rând cu
organele militare în privin¡a modificårilor de
orice naturå care se impun pentru asigurarea
securitå¡ii ¿i fluen¡ei zborurilor din cadrul APP
Bucure¿ti.

Pentru a men¡ine la un nivel ridicat stan-
dardul de pregåtire al controlorilor de trafic
aerian, este nevoie så fim la curent cu ultimile
descoperiri tehnologice din domeniu ¿i cu
modalitå¡ile de pregåtire existente în ¡åri cu o
pondere importantå în traficul aerian mondial.
În acest sens, conducerea ROMATSA a
con¿tientizat rolul major al continuitå¡ii
pregåtirii profesionale ¿i a organizat cursuri de
perfec¡ionare a cuno¿tin¡elor de limbå englezå
¿i a deprinderilor specifice profesiei noastre.
Astfel cei 30 de controlori ai APP Bucure¿ti au
participat la astfel de cursuri în reputate insti-
tu¡ii din: Italia, Anglia ¿i S.U.A.

Speråm ca aceastå ac¡iune så continue ¿i
în viitor. Totodatå au apårut în ultimul timp ¿i
alte ini¡iative benefice colaborårii dintre con-
trolori ¿i pilo¡i de genul zborurilor de instruc¡ie
unde participåm ca „observatori” în cabina
echipajelor ce efectueazå curse interne. O altå
propunere de o importan¡å deosebitå ar fi par-
ticiparea noastrå la programul de antrenare al
pilo¡ilor în cazul situa¡iilor de urgen¡å, teste
efectuate în diverse simulatoare de zbor din
lumea întreagå. Astfel, în mod cert se va
îmbunåtå¡ii colaborarea noastrå prin în¡ele-
gerea la un nivel superior a problemelor comune.

În incheiere a¿ vrea så subliniez meritul
colectiv al CTA din APP-Bucure¿ti care, de o
manierå profesionistå, s-au adaptat „din mers”
deselor schimbåri din ultimii ani înregistrate la
nivelul rutelor de plecare/sosire a diverselor
proceduri opera¡ionale, ca de ex. cele folosite
în condi¡ii de vizibilitate reduså pe aeropor-
turile Otopeni ¿i Båneasa.  Mai sunt multe de
fåcut, în special pe plan legislativ – a¿teptåm
cu un mare interes intrarea în vigoare a noului
RCA ¿i în cursul acestui an vom mai avea de
trecut o „piatrå de încercare”, în sensul cå ne
vom muta în noul Centru de Dirijare al
Zborurilor, situat in apropierea aeroportului
Bucure¿ti-Båneasa, centru care va constitui
cartea noastrå de vizitå a acestui început de
mileniu.
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