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storia noastra ca sector distinct de
dirijare si control al traficului aerian
incepe in anii 1969-1970, cand
constructia celui de-al ll-lea aero-
port al capitalei tarii noastre, ma refer,
bineinteles, la Aeroportul International
ucuresti-Otopeni, a dat un nou avant
zvoltarii aviatiei civile din Roménia
lor ani.
cesitatea infiintarii Regiunii ter-
de control Bucuresti rezulta
lar din paragraful 1.3.5 al
tului Circulatiei Aeriene si
Trafic Aerian, unde se
iunea terminald este
iu aerian controlat, cu
teral si pe verti-

traiectoriile procedurilor de apropiere
sau plecare ale aeronavelor ce zboara
dupa regulile de zbor instrumental IRF.

Astfel, a fost autorizat de catre
AACR (Autoritatea Aeronautica Civila
Roméana - fostul Departament al
Aviatiei Civile) sectorul controlului de
apropiere — APP — Bucuresti.

in aceastd noud ipostazd, APP —
Bucuresti a avut si are ca obiect princi-
pal intensificarea si regularizarea fluxu-
rilor de trafic aerian (decolari/aterizari)
din cele doua zone de control de aero-
drom Otopeni respectiv Baneasa, cu
sectoarele controlului regional de ruta-
Bucuresti (ACC-Bucuresti). Trebuie s&
facem o precizare inainte de anul
1970, exista acest sector al controlului
e apropiere in cadrul Aeroportului
sa, avand ca sarcina dirijarea
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traficului aerian in zona Bucuresti si
zona de control de aerodrom al turnului
de control — TWR Baneasa.

inceputul nu a fost usor, in sensul
ca punctul de plecare in aceasta fru-
moasa profesie |-a constituit echipa-
mentul radar similar nivelului tehnologic
atins in cel de-al ll-lea Razboi Mondial,
referindu-ma la radarul primar PRL-7
pentru monitorizarea zborurilor din
cadrul APP Bucuresti si la radarul de
precizie DLR — 7 (ulterior a fost inlocuit
de RP-4 G), cu care se dirijau si asis-
tau apropierile finale dupa instrumente
efectuate la Aeroportul Otopeni situatie
in care toti CTA din APP-Bucuresti Tsi
mentin dubla calificare, corespunza-
toare celor doua echipamente.

O situatie similara exista si in TWR-
Baneasa, unde o parte din CTA autori-
zat sa lucreze cu radarul de precizie.
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in afard de aceste radare, care
asigurd un nivel redus de informatii
utile controlorilor de trafic aerian de
neacceptat in zilele noastre, au mai
existat si alti factori care au contribuit la
o incarcatura psihica deosebita a con-
trolorilor, ca de exemplu:

« fosta configuratie a spatiului aerian
desemnat APP — Bucuresti (harta nr. 1).
Precizdm ca acest poligon neregulat
avea o raza de circa 20-25 NM (40-50
km), vectorizarea aeronavelor fiind
strict interzisd deasupra orasului
Bucuresti sl, ca o ironie a soriji, in
fotografie putem observa zona
interzisa zborurilor (cercul cu raza de
10 km) in jurul fostei resedinte prezi-
dentiale Snagov, care, in momentul
cand era activata, reducea considerabil
spatiul aerian disponibil pentru vectori-
zarea aeronavelor; situatia se complica
si mai mult in momentul cand apéareau
turbulente atmosferice (zone orajoase)
foarte periculoase zborurilor.

* deseori, in special in timpul ,misiu-
nilor de importantd exceptionald” (asa
erau denumite zborurile fostului dicta-
tor), apareau ,tovarasii cu functii in
aparatul de stat si partid de tristd
amintire”. Acestia, ca niste adevarati
Jprofesionisti” in domeniu, aveau
tupeul sa dea sfaturi despre cum trebuie
s& se desfasoare dirijarea si controlul
traficului aerian, ca sa nu mai vorbim
despre desele anchete la care au fost
supusi colegii nostri de atunci pentru
fel de fel de motive, de cele mai multe
ori neintemeiate (un singur exemplu —
ratarea unei aeronave!). Toate acestea
pareau o nimica toata in comparatie cu
ce te astepta in situatia unei eventuale
catastrofe aeriene, valabil pentru toi

CTA de atunci, si anume, PEDEAPSA
CAPITALA!

Personalul operativ al acelor ani de
inceput era format din fosti piloti militari
trecuti in rezerva medical, sau chiar din
motive politice, de genul ,dosarelor
necorespunzatoare” (rude in straina-
tate), si astfel erau opriti de la zbor,
transferati ,in interes de serviciu” catre
sectoarele noastre de dirijare a traficu-
lui aerian. Pe langa acesti piloti militari,
majoritatea controlorilor de trafic aerian
au fost pregatiti in cadrul Centrului de
Instruire a Personalului Aeronautic
(CIPA). Incepand cu anul 1982, au fost
angajati si absolventi ai scolii Militare
de Ofiteri de Aviatie ,Aurel Vlaicu”,
care s-au integrat foarte bine in sec-
torul nostru de dirijare a traficului aerian.

Pe aceastd cale le multumim din
suflet urmatorilor pentru profesionalis-

mul si daruirea de care au dat dovada
in acei ani:

Luca Gheorghe, Moisescu Marin,
Laza Roman, Manole Mihai, Vintila
Mircea, lonescu Virgil, Maciuca Dumitru,
Neagoe Cornel, Radu Patac, Diaconescu
Valeriu, Florea Cornel, Nedelea Mihai,
Nedelea Mihaela, Oprea Mircea,
Sandor Stefan, Grosu George, Popescu
Emil, Dobrescu Mircea, Constantinescu
Valeriu, Caragea lon, Sandu Matei,
Buzoianu Stefan, Slav Mincu, Cracea
Mariana, lon Stelian, Roman Marian.
Dintre cei care nu se mai afla astazi
printre noi sl carora le vom pastra o
amintire vie, permiteti-mi sa-i pomenesc
pe: Cijevski Maria — care a fost prima
femeie controlor radar din APP,
Buzdugan Valeriu, Horatiu Paulescu,
Pirtea Nicolaie, Reithoffer Emil, Malian
Andrei, Mija Adrian si Tutulan Aurel.
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Dupa 1990, odata cu profundele schim-
bari democratice petrecute in societatea
noastra, conditile noastre de munca si de
viatd s-au imbunatafit treptat a fost infiintata
Administratia Roméana a Serviciilor de Trafic
Aerian — ROMATSA, institutie publicd de
interes national, care a deschis un nou drum
catre o armonizare a serviciilor de trafic aerian
din Roménia cu celelalte tari europene.

In acesti unsprezece ani, in cadrul APP
Bucuresti echipamentul radar a fost schimbat
in mai multe etape:

e in anul 1993, s-a utilizat pentru prima
data un radar secundar de supraveghere, de
provenientd ruseasca — SKALA.

¢ din anul 1995 folosim un MRT (Multi Radar
Tracking) de provenienta italiana — ALENIA.

Acest radar pe care il utilizam astazi
reprezintd un mare pas inainte pentru asigu-
rarea unor servicii de dirijare a traficului aerian
la niste cote ridicate de siguranta, prin pre-
zentarea grafica deosebita si multiplele functii
care ne sunt de un real ajutor in rezolvarea
situatiilor complexe cu care ne confruntam in
sectorul nostru de dirijare.

Odata cu aparitia acestor echipamente de
ultima generatie, structura spatiului aerian
desemnatd Regiunii Terminale de Control
Bucuresti a suferit mai multe modificari,
ajungand astdzi la urmatoarea configuratie
(harta nr. 2). S-a ajuns la actuala structura a
spatiului aerian in urma cererii facute de
ROMATSA si AACR catre expertii din EURO-
CONTROL de a efectua un studiu concret
asupra viitorului design si a noilor proceduri
operationale din APP Bucuresti, in conformi-
tate cu previziunile de crestere a fluxurilor de
trafic pentru anul 2000 si in continuare. Acest
studiu a raspuns in mare masura la nume-
roasele probleme cu care ne confruntdm si
mentionez faptul ca in timp ce echipamentul
radar ALENIA ne permite o reducere a
esalonarii intre doua aterizari pe aceeasi
pista la circa 3 NM, infrastructura Aeroportului
Otopeni influenteaza negativ timpul de ocu-
pare al pistelor de decolare/aterizare, astfel
incét astazi pentru esalonarea a doud ateri-
zari succesive folosim in jur de 10 NM, ceea
ce este foarte mult in comparatie cu situatia
existenta pe marile aeroporturi din Europa.
Asteptam sa fie finalizate lucrarile de moderni-
zare a pistei de decolari/aterizari nr. 2 la
Aeroportul Otopeni. Operarea pe cele doua
piste ar rezolva pe termen scurt reducerea
esalonarilor si 0 mai buna fluenta a traficului
aerian.

Studiul expertilor din EUROCONTROL a
creionat liniile generale ale unui plan de dez-
voltare a infrastructurii Aeroportului Otopeni
pentru a uniformiza capacitatea aeroportuara
cu cea a spatiului aerian fnconjurator.
Totodata au fost propuse modele de reorga-
nizare a structurii spatjului aerian si chiar
posibila sectorizare a APP Bucuresti. Toate
aceste noi scenarii au fost incercate in cadrul
celor doua simulari in timp real organizate de
EUROCONTROL impreuna cu ROMATSA in
1997 si 1999 la sediul Centrului Experimental
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au constituit baze
AACR in legatura c
introducerea unor rute n
de sosire (STAR) in cad
care au reusit sa deconflic
masura complexitatea traiectoriil
a aeronavelor din zona noastra
Putem spune ca avem o colaborar
bund cu expertii din AACR, repreze
pilotilor de la TAROM si nu in ultimul rén
organele militare in privinta modificarilor
orice natura care se impun pentru asigurare
securitatii si fluentei zborurilor din cadrul APP
Bucuresti.

Pentru a mentine la un nivel ridicat stan-
dardul de pregatire al controlorilor de trafic
aerian, este nevoie sa fim la curent cu ultimile
descoperiri tehnologice din domeniu si cu
modalitatile de pregatire existente in tari cu o
pondere importanta in traficul aerian mondial.
in acest sens, conducerea ROMATSA a
congtientizat rolul major al continuitatii
pregétirii profesionale si a organizat cursuri de
perfectionare a cunostintelor de limba engleza
si a deprinderilor specifice profesiei noastre.
Astfel cei 30 de controlori ai APP Bucuresti au
participat la astfel de cursuri in reputate insti-
tutii din: Italia, Anglia si S.U.A.

Speram ca aceasta actiune sa continue i
in viitor. Totodata au aparut in ultimul timp si
alte initiative benefice colaborarii dintre con-
trolori gi piloti de genul zborurilor de instructie
unde participam ca ,observatori” in cabina
echipajelor ce efectueaza curse interne. O alta
propunere de o importanta deosebita ar fi par-
ticiparea noastra la programul de antrenare al
pilotilor in cazul situatiilor de urgentd, teste
efectuate in diverse simulatoare de zbor din
lumea intreaga. Astfel, in mod cert se va
imbunatatji colaborarea noastrd prin intele-
gerea la un nivel superior a problemelor comune.

in incheiere as vrea s& subliniez meritul
colectiv al CTA din APP-Bucuresti care, de o
maniera profesionista, s-au adaptat ,din mers”
deselor schimbari din ultimii ani inregistrate la
nivelul rutelor de plecare/sosire a diverselor
proceduri operationale, ca de ex. cele folosite
in conditii de vizibilitate redusa pe aeropor-
turile Otopeni si Baneasa. Mai sunt multe de
facut, in special pe plan legislativ — asteptam
cu un mare interes intrarea in vigoare a noului
/ w  RCA si in cursul acestui an vom mai avea de
S A e T | " trecut o ,piatra de incercare”, in sensul c& ne
‘ vom muta in noul Centru de Dirijare al
———  Zborurilor, situat in apropierea aeroportului
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Harta 2 cartea noastra de vizita a acestui inceput de
mileniu.
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