de jos, de la consola, prin consultarea lor de catre cei ce
iau deciziile, se va realiza adevaratul proces de
modernizare a serviciiilor de trafic aerian. Unii vor
spune poate cd sunt idealist, altii poate vor rade si se vor
intreba de unde ideea asta. Acestora am sa le spun ca
exista reglementari clare in spatele acestor afirmatii ale
mele. Cei ce nu le cunosc le pot gisi la mine. As fi chiar
bucuros sa-i ajut sa se informeze. Da, principiul «bottom
—up — approach» este reglementat in acte normative ale
Comisiei Europene, ale Eurocontrol si a devenit
cuvantul de ordine al IFATCA si al sindicatelor din
Europa (ETF-JATMWG si ATC EUC). Unul dintre
motivele pricipale pentru care a fost preluat acest
concept a fost CEATS. Decizia politica prin care
CEATS a fost creat s-a dovedit a nu fi buna. Ea a creat
nemultumiri si framantari sociale. CEATS se va
reorganiza dupa principiile legiferate la acest moment in
Uniunea Europeana. Credem noi, cei de la Arad, ro-
manii in general, cd vom putea face altfel? Nu vom
putea. Nu, dacd vrem integrare Europeand, nu, daca
vrem spatiu aerian. Depinde de noi, cum am mai spus,
dacd vom sti sd ne asternem bine patul azi, si putem
dormi confortabil maine.

«Bottom — up — approachy» trebuie sd fie cuvantul de

ordine in luarea deciziilor ce ne privesc. Pe noi toti. In
interesul tuturor.
Probabil ca cel mai greu va fi sd intelegem chiar noi,
cei de la console ca avem acest drept de a fi implicati,
consultati si luati in seama... Stiu asta, pentru ca am
incercat sa-mi conving unii colegi de acest lucru si a fost
destul de greu. Se pare cd cei mai reticenti sunt aceia
dintre ei care au ajuns in cate o functie ce le permite sa
uite ca sunt si ei CTA. Ma refer aici la unii colegi, si
specific, doar la unii dintre cei ce au ajuns prin jocul
intdmplarii sau al cunostintelor la functia de
examinatori ATC. Functie pe care o exercitd dupa
ureche. $i pe care-i deranjeaza atunci cand un CTA de
rand le atrage atentia ca au deviat de la carare...

Acest proces ar putea fi unul de durata. Intregul proces
de formare a «politicii» CTA trebuie regandit in tara
noastra. E un proces de durata, care din pacate nu mai
are timpul necesar unei derulari line. Trebuie facut ceea
ce trebuie facut! Acum !

Tiberiu Dregus,
CTA din Romania

.~ UN TMA MODERN

Ma uit de jur imprejur si observ cd totul in lume
evolueaza, iar Romania, cu ajutorul prietenilor, este
nevoitd sd tina ritmul. Nu este o noutate, dar evolutia
este din ce in ce mai accelerata si acest lucru este normal
la debutul acestui secol.

Controlorii de trafic aerian au evoluat si ei odatd cu
tehnica din ce in ce mai avansata pe care o au in dotare
si la presiunea cererilor obiective din ce in ce mai
complexe si mai insistente ale operatorilor aerieni. Ma
gandesc la RVSM ca un exemplu sugestiv pe care toatad
lumea il cunoaste si, desi a fost introdus relativ recent, a
fost adoptat repede ca procedurd obisnuitd. Una din
cerintele companiilor aeriene era zborul la parametrii
economici, dupa un orar si o densitate impuse de
cerintele pasagerilor, ceea ce a dus la introducerea
procedurii de Flow Control la inceputul anilor *90, care
s-a dovedit insuficienta si a fost suplimentatd apoi cu
reducerea esalondrii — RVSM, prin aportul adus de

tehnica evoluatd a radarelor si de introducerca
sistemului ACAS.

Aceasta evolutie ascendentd a atras dupa sine cerinte si
proceduri noi si in zona terminala care, fiind confruntata
cu noua evolutie, a fost nevoitd sa se adapteze noilor
cerinte. Astfel, pentru o buna finalizare a fluxurilor de
trafic in momente de varf a fost construitd o pista noua
la aeroportul Henri Coandd, ceea ce a condus la
introducerea sistemului de operare pe piste paralele,
sistem care a fost abandonat anul trecut cand s-a vazut
ca este necesard punerea in aplicare a unor norme de
operare pe piste paralele si In consecinta, controlorii de
trafic de la APP Bucuresti sunt obligati sd dirijeze
traficul pe douad piste folosind sistemul de esalonari ca
in cazul utilizarii unei singure piste. A trecut deja un an
de la propunerea pe care au facut-o controlorii de la
APP, dupa o documentare amanuntitd §i cu argumente
solide, pentru o noua procedura, propunere care, in stil
propriu, a fost respinsa de catre AACR, pe motiv ca va
fi avuta in vedere la editarea noului regulament, desi noi
asteptam avizarea pentru a o pune In practica.

In acelasi stil s-ar putea sa fie dat uitdrii un document
care, de data asta, a fost emis pe baza unei evaluari a
Eurocontrol, careia ROMATSA i-a solicitat acest studiu
si ar fi pacat sa se uite cd s-au investit multi bani. Este
vorba despre evaluarea facutd in 1996 referitoare la
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extinderea TMA-ului pe verticald si orizontala,
completata cu simularea din 1999 de la Bretigny,
precum §i necesitatea sectorizarii zonei terminale de
control Bucuresti. Acest studiu a avut in vedere mai
multi factori obiectivi i anume:

» Structura cailor aeriene, punctele de intrare si iesire din
TMA, rutele standard de plecare si sosire;

» Aecroporturile si configuratia pistelor si a cailor de
rulaj aferente;

» Metodele de control folosite in cazul traficului aerian
specific zonei terminale;

dat de curand in folosinta;

* Necesitatea gasirii unor solutii pentru oferirea de
servicii de trafic aerian zborurilor VFR si militare
prognozate a fi in crestere continud in viitorul foarte
apropiat;

» Necesitatea modificarii actualei clasificari a spatiului
aerian.

Analiza fluxurilor de trafic si predictiile facute la
Eurocontrol in 1996 privitoare la cresterea volumului
traficului pentru 2004/2005 au fost corecte ceea ce ne
face s credem ca si predictiile facute pentru anul 2015
pot fi luate in considerare. Nu in ultimul rand studiul a
tinut cont de simularile desfasurate cu un grup de
controlori cu experienta la centrul experimental de la
Bretigny, unde o propunere similara a fost testatd timp
de doua luni, la interval de doi ani, iar rezultatele au fost
mai mult decat multumitoare.

Conducerea ROMATSA a inteles necesitatea
sectorizdrii TMA la care sunt implicati controlori din
APP, sectorizare care va tine cont de evaluarea
Eurocontrol simulata la Bretigny si care cred ca se va
face dupa ce va fi incheiatad sectorizarea FIR Bucuresti.
Pentru ca aceste studii sa nu fie in zadar si sd avem un
TMA modern, care sia raspunda evolutiei firesti si
cerintelor operatorilor aerieni, asa cum evolueaza
structura cailor aeriene si sectorizarea FIR-ului, trebuie
aplicata solutia optimd de sectorizare propusa de
controlorii de la APP. Aceasta raspunde tuturor
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cerintelor actuale si lasa loc si pentru o armonizare
ulterioara la nivel european ca de exemplu: sa nu li se
mai ceara echipajelor sa anunte pista la vedere cum cere
regulamentul actual, ci aeronava stabilita pe ILS sa fie
transferatd cu TWR la o distantd predeterminata
indiferent de vizibilitate, asa cum cer si echipajele si
cum se procedeaza in alte state.

Faptul ca montarea unui VOR/DME 1n partea de est a
TMA-ului treneaza de prea mult timp, duce la un impas
in proiectarea unor rute standard care sid faca fata
cerintelor actuale. Pe langa lipsa acestor structuri, apar
din ce in 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 si comentarii
pe frecventa de dirijare, care au ajuns sa fie un stres
suplimentar asupra controlorilor. Acestia, in dorinta de
a satisface cererile echipajelor, ar putea sa fie pusi in
situatia de a intarzia alte curse regulate - atat cele aflate
in proceduri de apropiere, cat si cele care se pregatesc
de decolare.

Sunt multe de facut pentru a ajunge la nivelul tarilor
avansate, iar controlorii de trafic sunt constienti de acest
lucru. Multi dintre ei dedicd o mare parte din timpul
liber pentru acoperirea acestor goluri care ne despart de
cealalta parte a Europei lucrand sarguincios si sub egida
RATCA Ia elaborarea de proceduri de nivel european.
Este mare pacat cand munca lor, ca oameni care fac
legatura dintre reglementare $i microfon, este franata de
mentalitati strdine controlorilor de trafic aerian.

In partea de control terminal distanta intre
reglementarile romanesti si cele internationale este
foarte mare si de aceea asteptam noul regulament
actualizat la nivel european, promis de mult timp si
dorim sa nu ni se mai pund piedici atunci cand este
evident ca dorim sd avem un TMA MODERN atat din
punct de vedere al reglementarilor, cat si ca structura de
spatiu aerian.

A. Georgescu
APP Bucuresti



