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de jos, de la consolã, prin consultarea lor de cãtre cei ce
iau deciziile, se va realiza adevãratul proces de
modernizare a serviciiilor de trafic aerian. Unii vor
spune poate cã sunt idealist, alþii poate vor râde ºi se vor
întreba de unde ideea asta. Acestora am sã le spun cã
existã reglementãri clare în spatele acestor afirmaþii ale
mele. Cei ce nu le cunosc le pot gãsi la mine. Aº fi chiar
bucuros sã-i ajut sã se informeze. Da, principiul «bottom
–up – approach» este reglementat în acte normative ale
Comisiei Europene, ale Eurocontrol ºi a devenit
cuvântul de ordine al IFATCA ºi al sindicatelor din
Europa (ETF-JATMWG ºi ATC EUC). Unul dintre
motivele pricipale pentru care a fost preluat acest
concept a fost CEATS. Decizia politicã prin care
CEATS a fost creat s-a dovedit a nu fi bunã. Ea a creat
nemulþumiri ºi frãmântari sociale. CEATS se va
reorganiza dupã principiile legiferate la acest moment în
Uniunea Europeanã. Credem noi, cei de la Arad, ro-
mânii în general, cã vom putea face altfel? Nu vom
putea. Nu, dacã vrem integrare Europeanã, nu, dacã
vrem spaþiu aerian. Depinde de noi, cum am mai spus,
dacã vom ºti sã ne aºternem bine patul azi, sã putem
dormi confortabil mâine. 

«Bottom – up – approach» trebuie sã fie cuvântul de
ordine în luarea deciziilor ce ne privesc. Pe noi toþi. În
interesul tuturor.
Probabil cã cel mai greu va fi sã înþelegem chiar noi,
cei de la console cã avem acest drept de a fi implicaþi,
consultaþi ºi luaþi în seamã… ªtiu asta, pentru cã am
încercat sã-mi conving unii colegi de acest lucru ºi a fost
destul de greu. Se pare cã cei mai reticenþi sunt aceia
dintre ei care au ajuns în câte o funcþie ce le permite sã
uite cã sunt ºi ei CTA. Mã refer aici la unii colegi, ºi
specific, doar la unii dintre cei ce au ajuns prin jocul
întâmplãrii sau al cunoºtinþelor la funcþia de
examinatori ATC. Funcþie pe care o exercitã dupã
ureche. ªi pe care-i deranjeazã atunci când un CTA de
rând le atrage atenþia cã au deviat de la cãrare…
Acest proces ar putea fi unul de duratã. Întregul proces

de formare a «politicii» CTA trebuie regândit în þara
noastrã. E un proces de duratã, care din pãcate nu mai
are timpul necesar unei derulãri line. Trebuie fãcut ceea
ce trebuie fãcut! Acum !

Tiberiu Dreguº, 
CTA din Romania

Mã uit de jur împrejur ºi observ cã totul în lume
evolueazã, iar România, cu ajutorul prietenilor, este
nevoitã sã þinã ritmul. Nu este o noutate, dar evoluþia
este din ce în ce mai acceleratã ºi acest lucru este normal
la debutul acestui secol.
Controlorii de trafic aerian au evoluat ºi ei odatã cu
tehnica din ce în ce mai avansatã pe care o au în dotare
ºi la presiunea cererilor obiective din ce în ce mai
complexe ºi mai insistente ale operatorilor aerieni. Mã
gândesc la RVSM ca un exemplu sugestiv pe care toatã
lumea îl cunoaºte ºi, deºi a fost introdus relativ recent, a
fost adoptat repede ca procedurã obiºnuitã. Una din
cerinþele companiilor aeriene era zborul la parametrii
economici, dupã un orar ºi o densitate impuse de
cerinþele pasagerilor, ceea ce a dus la introducerea
procedurii de Flow Control la începutul anilor ’90, care
s-a dovedit insuficientã ºi  a fost suplimentatã apoi cu
reducerea eºalonãrii – RVSM, prin aportul adus de

tehnica evoluatã a radarelor ºi de introducerea
sistemului ACAS.
Aceastã evoluþie ascendentã a atras dupã sine cerinþe ºi
proceduri noi ºi în zona terminalã care, fiind confruntatã
cu noua evoluþie, a fost nevoitã sã se adapteze noilor
cerinþe. Astfel, pentru o bunã finalizare a fluxurilor de
trafic în momente de vârf a fost construitã o pistã nouã
la aeroportul Henri Coandã, ceea ce a condus la
introducerea sistemului de operare pe piste paralele,
sistem care a fost abandonat anul trecut când s-a vãzut
cã este necesarã punerea în aplicare a unor norme de
operare pe piste paralele ºi în consecinþã, controlorii de
trafic de la APP Bucureºti sunt obligaþi sã dirijeze
traficul pe douã piste folosind sistemul de eºalonãri ca
în cazul utilizãrii unei singure piste. A trecut deja un an
de la propunerea pe care au fãcut-o controlorii de la
APP, dupã o documentare amãnunþitã ºi cu argumente
solide, pentru o nouã procedurã, propunere care, în stil
propriu, a fost respinsã de cãtre AACR, pe motiv cã va
fi avutã în vedere la editarea noului regulament, deºi noi
aºteptam avizarea pentru a o pune în practicã.
În acelaºi stil s-ar putea sã fie dat uitãrii un document
care, de data asta, a fost emis pe baza unei evaluãri a
Eurocontrol, cãreia ROMATSA i-a solicitat acest studiu
ºi ar fi pãcat sã se uite cã s-au investit mulþi bani. Este
vorba despre evaluarea fãcutã în 1996 referitoare la
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extinderea TMA-ului pe verticalã ºi orizontalã,
completatã cu simularea din 1999 de la Bretigny,
precum ºi necesitatea sectorizãrii zonei terminale de
control Bucureºti. Acest studiu a avut în vedere mai
mulþi factori obiectivi ºi anume:
• Structura cãilor aeriene, punctele de intrare ºi ieºire din
TMA, rutele standard de plecare ºi sosire;
• Aeroporturile ºi configuraþia pistelor ºi a cãilor de
rulaj aferente;
• Metodele de control folosite în cazul traficului aerian
specific zonei terminale;
• Posibilitãþile tehnice oferite de noul sistem de dirijare,
dat de curând în folosinþã;
• Necesitatea gãsirii unor soluþii pentru oferirea de
servicii de trafic aerian zborurilor VFR ºi militare
prognozate a fi în creºtere continuã în viitorul foarte
apropiat;
• Necesitatea modificãrii actualei clasificãri a spaþiului
aerian.
Analiza fluxurilor de trafic ºi predicþiile fãcute la
Eurocontrol în 1996 privitoare la creºterea volumului
traficului pentru 2004/2005 au fost corecte ceea ce ne
face sã credem cã ºi predicþiile fãcute pentru anul 2015
pot fi luate în considerare. Nu în ultimul rând studiul a
þinut cont de simulãrile desfãºurate cu un grup de
controlori cu experienþã la centrul experimental de la
Bretigny, unde o propunere similarã a fost testatã timp
de douã luni, la interval de doi ani, iar rezultatele au fost
mai mult decât mulþumitoare.
Conducerea ROMATSA a înþeles necesitatea
sectorizãrii TMA la care sunt implicaþi controlori din
APP, sectorizare care va þine cont de evaluarea
Eurocontrol simulatã la Bretigny ºi care cred cã se va
face dupã ce va fi încheiatã sectorizarea FIR Bucureºti.
Pentru ca aceste studii sã nu fie în zadar ºi sã avem un
TMA modern, care sã rãspundã evoluþiei fireºti ºi
cerinþelor operatorilor aerieni, aºa cum evolueazã
structura cãilor aeriene ºi sectorizarea  FIR-ului, trebuie
aplicatã soluþia optimã de sectorizare propusã de
controlorii de la APP. Aceasta rãspunde tuturor

cerinþelor actuale ºi lasã loc ºi pentru o armonizare
ulterioarã la nivel european ca de exemplu: sã nu li se
mai cearã echipajelor sã anunþe pista la vedere cum cere
regulamentul actual, ci aeronava stabilitã pe ILS sã fie
transferatã cu TWR la o distanþã predeterminatã
indiferent de vizibilitate, aºa cum cer ºi echipajele ºi
cum se procedeazã în alte state.
Faptul cã montarea unui VOR/DME în partea de est a
TMA-ului treneazã de prea mult timp, duce la un impas
în proiectarea unor rute standard care sã facã faþã
cerinþelor actuale. Pe lângã lipsa acestor structuri, apar
din ce în ce mai des presiuni ale unor echipaje TAROM,
mai ales echipaje de B737, cu tot felul de cereri de
scurtare a rutelor sau a ordinii la aterizare ºi comentarii
pe frecvenþa de dirijare, care au ajuns sã fie un stres
suplimentar asupra controlorilor. Aceºtia, în dorinþa de
a satisface cererile echipajelor, ar putea sã fie puºi în
situaþia de a întârzia alte curse regulate - atât cele aflate
în proceduri de apropiere, cât ºi cele care se pregãtesc
de decolare.
Sunt multe de fãcut pentru a ajunge la nivelul þãrilor
avansate, iar controlorii de trafic sunt conºtienþi de acest
lucru. Mulþi dintre ei dedicã o mare parte din timpul
liber pentru acoperirea acestor goluri care ne despart de
cealaltã parte a Europei lucrând sârguincios ºi sub egida
RATCA la elaborarea de proceduri de nivel european.
Este mare pãcat când munca lor, ca oameni care fac
legãtura dintre reglementare ºi microfon, este frânatã de
mentalitãþi strãine controlorilor de trafic aerian. 
În partea de control terminal distanþa între
reglementãrile româneºti ºi cele internaþionale este
foarte mare ºi de aceea aºteptãm noul regulament
actualizat la nivel european, promis de mult timp ºi
dorim sã nu ni se mai punã piedici atunci când este
evident cã dorim sã avem un TMA MODERN atât din
punct de vedere al reglementãrilor, cât ºi ca structurã de
spaþiu aerian.
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