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Concluziile au fost favorabile, conside-
rându-se îndeplinit obiectivul general al Statului 
Major al Forţelor Aeriene pentru anul precedent, 
reprezentat de continuarea procesului de 
dezvoltare a capabilităţilor de apărare pentru 
consolidarea capacităţii de luptă a structurilor 
Forţelor Aeriene.

De asemenea, au fost îndeplinite cu profe-
sionalism şi misiunile primite în cadrul NATO, 
respectiv executarea permanentă a misiunii de 
Poliţie Aeriană sub comanda NATO, şi 

îndeplinirea misiunilor de transport aerian a 
forţelor şi mijloacelor participante la operaţii 
conduse de NATO/UE sau sub egida ONU/OSCE.

„Statul Major al Forţelor Aeriene a acţionat 
pentru consolidarea structurilor de apărare 
aeriană cu un grad sporit de sustenabilitate şi 
interoperabilitate, flexibile, superioare din punct 
de vedere tehnologic, rapid dislocabile şi capabile 
să fie angajate în operaţii pe teritoriul naţional 
sau la distanţe mari de acesta”, a spus şeful 
Statului Major al Forţelor Aeriene, general de 
flotilă aeriană Viorel PANĂ, în cadrul autoe-
valuării activităţii SMFA. Acesta a precizat că 
s-a urmărit menţinerea unui nivel adecvat al 
capacităţii de luptă a forţelor şi mijloacelor care 
participă la apărarea aeriană naţională şi con-
tribuie la apărarea colectivă în cadrul Alianţei.

Ministrul apărării naţionale, Mihai Fifor, a 
declarat că, în anul 2017, Forţele Aeriene 
Române au reuşit parcurgerea unor etape 
importante în procesul de modernizare a 
tehnicii de luptă. 

În acest sens, a amintit finalizarea etapei 
iniţiale de introducere în serviciu a avionului 
F-16 Fighting Falcon, prin recepţia ultimelor 
trei aeronave din cele 12 ale primului lot de 
aparate multirol, precum şi semnarea con-
tractului de achiziţie pentru înzestrarea cu 

primul sistem de rachete sol-aer cu bătaie 
mare (HSAM) – PATRIOT.

„Aţi scris o nouă filă de istorie pentru aviaţia 
noastră, un pas către o tehnologie superioară, 
crescând atât capabilitatea Forţelor Aeriene 
Române, cât şi încrederea aliaţilor că putem 
susţine executarea de misiuni comune la stan-
darde NATO”, a apreciat ministrul apărării. 

În ceea ce priveşte obiectivele stabilite 
pentru anul 2018 şi perioada următoare în 
domeniul înzestrării, ministrul Fifor a menţionat, 
printre altele: continuarea programului de 
achiziţii PATRIOT – pentru anul 2018 fiind 
parcurse etapele necesare şi alocat bugetul 
necesar achiziţiei celui de-al doilea sistem, 
continuarea procesului de implementare a 
înzestrării cu avionul de luptă multirol – prin 
identificarea soluţiilor de asigurare a încă 36 de 
aeronave F-16, precum şi pregătirea concep-
ţiei de înzestrare cu elicoptere noi.

„Important este faptul că am reuşit menţine-
rea alocării a două procente din PIB pentru 
Apărare, ceea ce ne asigură posibilitatea unei 
planificări eficiente şi inteligente a investiţiilor în 
dotarea cu echipamente performante, cu impli-
carea la maximum a industriei naţionale de 
apărare,” a adăugat ministrul Mihai Fifor la 
şedinţa de bilanţ a Forţelor Aeriene.

Autoevaluarea Statului Major al Forţelor Aeriene
Conform programului anual, în data 

de 25.01.2018, a avut loc şedinţa de 
autoevaluare a Statului Major al Forţelor 
Aeriene pentru anul 2017.

Activitatea s-a desfăşurat la sediul 
Statului Major al Forţelor Aeriene în pre-
zenţa domnului Mihai-Viorel FIFOR, 
ministrul apărării naţionale, domnului 
Mircea DUŞA, secretar de stat pentru 
Politica de Apărare, Planificare şi Relaţii 
Internaţionale, domnului Florin Lazăr 
VLĂDICĂ, secretar de stat şi şef al 
Departamentului pentru Armamente şi 
domnului general Nicolae-Ionel CIUCĂ, 
şeful Statului Major al Apărării.

Mirela VÎŢĂ Petrică Mihalache
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What can you tell me about today’s 
refueling mission with the F-16? 

“Well, first of all we’re happy to be here. Although 
some of my colleagues from 100th ARW have been 
in Romania the previous year, doing the same kind 
of mission, it’s the first time me or my crew members 
are here. 

We have the same objective as the Romanian 
Air Force pilots: training. Even though our crew 
members are highly experienced, we are doing this 
mission as a learning opportunity for a few new 
operators that are on training now. They will get to 
observe all the activity and the procedures of our 
boom operator. 

Today we’ll be refueling maybe eight Romanian 
F-16s, so at the end of the day everybody will have 
a fare share of practice. Although the main goal is 
to practice the refueling protocols, overall it’s also 
about increasing interoperability with our allies, 
from a complex point of view: communications, 
flight procedures, logistics, NATO standards. “

Inside the Stratotanker aircraft we also met 
with  in-flight refueling technician SSGT Greg 
WEBB – who was then performing the preflight 
checklist procedures. In the U.S. Air Force, the 

title “Boom Operator” is more commonly used 
for his job, describing an aircrew member 
aboard tanker aircraft who is responsible for 
safely and effectively refueling other aircraft 
during flight. 

We must say that the selection requirements 
for being a boom operator are very specific:

They must have normal depth perception, 
cannot be shorter than 64 inches (160 cm) or taller 
than 77 inches (200 cm), must complete a special 
investigation, and complete seven and a half 
weeks of basic military training, and must be 
between the age of 17 and 39. SSGT Webb is also 
lefthander, but that isn’t a requirement.

 He showed us his “office”, a tight pod where 
the boom operator lies flat with the chest down 
and the back up controlling the boom during 
in-flight air refueling.  

How long do you have to stay here, in a 
prone position? 

Sometimes up to four hours, he said. But time 
passes quickly when your are focused on the job.

Although his job can get him back pains 
sometimes, he says that he probably has the 
greatest job in the world, or at least, “the office” 
with the greatest view. 

A few hours before the flight, we talked 
to Cpt. Jonathan Benson to find out how it’s 
like to be a KC-135 USAFE pilot. 

Ive been a KC-135 pilot for 6 years. 
The Stratotanker was my first 
option, I consider it to be a a great 
aircraft. Were based at RAF 
Mildenhall, currently the home of 
our 100th Air Refueling Wing (100 
ARW), and from here we have the 
opportunity to execute air refueling 
missions throughout Europe. 

The KC-135 Stratotanker (date deployed: 
August 1956 ) provides the core aerial 
refueling capability for the United States Air 
Force and has excelled in this role for more 
than 50 years. This unique asset enhances 
the Air Force’s capability to accomplish its 
primary mission of global reach. It also 
provides aerial refueling support to Air Force, 
Navy, Marine Corps and allied nation aircraft

USAF KC-135R boom operator 
view from boom pod

View from 
the boom 

operator’s 
hatch as a F-16 

takes on fuel 
from a KC-135 

of the 100th 
Air Refueling 

Wing

Cpt. Jonathan 
BeNSoN,  
KC-135 pilot

Sursa: http://www.af.mil
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La începutul lunii martie 2018 a avut loc 
al treilea exerciţiu de realimentare în aer a 
aeronavelor F-16 Fighting Falcon, primul 
desfăşurându-se cu succes în luna februarie 
a anului trecut, urmat de al doilea în 
septembrie. Ca şi atunci, operaţiunile de 
realimentare s-au realizat cu un avion 
cisternă KC-135 Stratotanker, aparţinând 
100th Air Refueling Wing din cadrul USAFE 
(United States Air Forces in Europe). 

În ziua antrenamentului principal am 
urcat la bordul aeronavei KC 135 Stratotanker 
cu numărul 0234 SlyFox, staţionată pe pista 
Bazei 90 Transport Aerian, pentru a vorbi 
cu membrii echipajului USAFE, cu doar o 
oră înainte de decolare. 

Mirela VÎŢĂ

căpitan ioana MaRcU
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– Cum aţi descrie, în câteva 
cuvinte, ce a însemnat pentru 
dumneavoastră procesul pre-
luării funcţiei de şef al Statului 
Major al Forţelor Aeriene?

– Pe scurt: o succesiune rapidă 
de evenimente care necesită deci-
zie, intensitate, densitate a vieţii 
profesionale, răspundere şi respon-
sabilitate, elemente uneori aproape 
palpabile. Un exemplu ar f i 
numărul ridicat de specialişti care 
construiesc şi îngrijesc proiecte, 
dezvoltă planuri, ipoteze de lucru 
care se prezintă apoi la şeful SMFA 
pentru luarea deciziei. Oricât ai 
încerca să îţi imaginezi tot procesul 
acesta dinainte, experimentarea 
„pe viu” înseamnă cu totul altceva 
decât proiecţia intelectuală.

"...performanţa vine  
şi cu un cost mare..."

– Forţele Aeriene participă 
periodic la activităţi care 
implică interacţiunea cu publi-
cul larg, pasionat de aviaţie, 
spre exemplu mitinguri aeriene 
sau expoziţii. Care este opinia 
dumneavoastră despre proce-
sul şi nevoia de promovare a 
imaginii Forţelor Aeriene 
Române?

– Aspectul promovării unei 
imagini realiste este foarte impor-
tant! Trebuie să menţinem legătura 
cu publicul pasionat de aviaţie şi 
cu cetăţenii în general, să le permi-
tem să afle mai multe despre spe-
cificul nostru. Forţele Aeriene utili-
zează sisteme înalt tehnologizate, 
în care priceperile şi abilităţile se 
acumulează cu trudă şi necesită 
alegerea de resursă umană valo-
roasă, care odată integrată îşi va 
multiplica mai departe expertiza.

Din alt punct de vedere, Forţele 
Aeriene sunt un sistem care furni-
zează capabilităţi deosebite, 
(apărarea spaţiului aerian fiind 
numai una dintre ele), dar perfor-
manţa vine şi cu un cost mare, aşa 
că suntem deschişi să venim în 
întâmpinarea întrebărilor cetăţe-
nilor, astfel încât aceştia să înţe-
leagă necesităţile acestor costuri şi 
rezultatele obţinute. 

"...achiziţionarea sistemu-
lui  PaTRiOT reprezintă doar 

o etapă iniţială..."

– În luna ianuarie a avut loc 
autoevaluarea activităţii 
Statului Major al Forţelor 
Aeriene, pe anul 2017, cu 
aprecieri foarte bune. Care 
consideraţi că sunt obiectivele 
prioritare ce trebuie îndepli-
nite până la autoevaluarea de 
anul viitor? 

– Avem două priorităţi care 
privesc sistemele nou achiziţionate, 
sau în curs de implementare: în 
primul rând, să ducem mai departe 
programul F-16 conform etapelor 
stabilite, cu dezvoltarea capabili-
tăţii până la operaţionalizarea 
completă şi, în al doilea rând, să 
construim efectiv structura pentru 
implementarea sistemului HSAM 
PATRIOT. Achiziţionarea sistemului 
reprezintă doar o etapă iniţială, iar 
până la integrarea sa completă în 
sistemul nostru de apărare antia-
eriană mai avem nişte repere 
esenţiale: compunerea personalu-
lui de încadrare, pregătirea resursei 
umane la cursuri de specializare, 
construirea infrastructurii.

Dar dincolo de capabilităţile 
noi, prioritare rămân siguranţa 
zborului, participarea la exerciţiile 

interviu cu generalul de flotil aerian Viorel pAn,   eful statului major al Forelor Aeriene

În actul de  comandă  

General de flotilă aeriană Viorel PANĂ,   
Şeful Statului Major al Forţelor Aeriene
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reale din 2018, şi înainte de acestea 
grija faţă de factorul uman: asigu-
rarea drepturilor, unul dintre 
combustibilii motivaţionali care-i 
face pe oameni să funcţioneze şi 
să transforme în realitate obiecti-
vele Forţelor Aeriene.

"...Judecata, intuiţia, 
caracterul uman (mai ales), 
sunt elemente care cântă-

resc cel mai mult în actul de 
comandă..."

– Aţi menţionat, într-un 
interviu precedent acordat 
revistei noastre, că „în actul de 
comandă consideraţi crucială 
componenta umană”. Cum 
apreciaţi, în momentul actual, 
dinamica personalului în 
Fortele Aeriene?  

– Nu mi-am schimbat părerea. 
Tehnologia în dezvoltare accentu-
ată, sistemele de comandă-control, 
deţinerea informaţiei în timp real 
sunt numai vectori şi catalizatori 
ai actului de comandă. Judecata, 
intuiţia, caracterul uman (mai 
ales), sunt elemente care cântăresc 
cel mai mult în actul de comandă. 
Din acest punct de vedere, putem 
spune că am fost afectaţi de valul 
de pensionări din anul precedent. 
Deşi nimeni nu e de neînlocuit, a 
fost vorba de ieşirea din sistem a 
unor ofiţeri, maiştri militari şi 
subofiţeri aflaţi la apogeul carierei, 
cu un nivel ridicat de competenţă, 
în funcţii importante. Iar compe-
tenţa în Forţele Aeriene se for-
mează greu, proporţional cu 
complexitatea sistemului. Dar, pe 
ansamblu, dinamica e bună, 
ne-am concentrat pe încadrarea  
celor tineri, pe pregătirea lor în ritm 
accelerat; în paralel am crescut 

cifrele de şcolarizare şi ne-am 
implicat activ în campania de 
atragere a tinerilor spre o carieră 
în Forţele Aeriene.

"... va continua executarea 
Serviciul de luptă 

Permanent Poliţie aeriană 
Întărită, sub comanda 

NaTO..."

– O noutate a anului trecut 
a fost executarea Serviciului 
de Luptă Permanent Poliţie 
Aeriană sub comanda NATO, 
alături de parteneri din Marea 
Britanie şi Canada, respectiv 
aeronave Typhoon şi CF-188 
Hornet. Se va continua activi-
tatea şi pe viitor?  

– În anul 2018, va continua 
executarea Serviciul de Luptă 
Permanent Poliţie Aeriană Întărită, 
sub comanda NATO, parte a 
măsurilor de reasigurare din zona 
Mării Negre. Deja, se află în desfă-
şurare activităţi de planificare şi 
pregătire pentru dislocare a altor 
două contingente, britanic şi 
canadian, în România. Este o 
misiune de mare importanţă 
pentru Forţele Aeriene deoarece, 
dincolo de efectul de descurajare 
obţinut (efect pe care am putut să 
îl măsurăm, inclusiv statistic), 
prezenţa aliaţilor în misiunile de 
Poliţie Aeriană a însemnat o 
oportunitate excelentă pentru 
antrenamente în comun, analize 
aprofundate, pentru aplicarea 
lecţiilor învăţate. Iar după apreci-
erile partenerilor noştri, beneficiile 
au fost reciproce.  

– Uneori, fiind încadrat pe 
o anumită funcţie de mai mult 

timp, cu sarcini clare şi repeti-
tive, în cadrul aceluiaşi colec-
tiv, ţi-e greu să îţi formezi o 
imagine de ansamblu, să ai 
măsura propriilor realizari în 
cadrul mecanismului general. 
În contextul descris, ce aţi dori 
să transmiteţi către subordo-
naţii dumneavoastră din uni-
tăţile Forţelor Aeriene?

– Descrieţi un fenomen des 
întâlnit în organizaţiile mari, 
complexe. Celor aflaţi în situaţia 
aceasta le transmit că suntem pe 
drumul cel bun, şi au o contribuţie 
semnificativă la dezvoltarea 
Forţelor Aeriene. În toate domeniile 
specifice, de la poliţie aeriană, la 
apărare aeriană, de la capabilităţi 
cu baza la sol, la aeronave, de la 
mentenanţă, la coordonarea 
mişcării, de la viziune la programe 
majore ale Forţelor Aeriene, 
suntem „în grafic”. Totodată, ne 
străduim să creştem standardele 
de performanţă (şi avem create 
condiţii pentru asta), să îmbună-
tăţim condiţiile de lucru şi viaţă ale 
personalului din Forţele Aeriene - 
în ceea ce priveşte infrastructura, 
echiparea, drepturile financiare. 
Trebuie să existe o adaptare către 
necesităţile secolului XXI din toate 
punctele de vedere, nu doar în ceea 
ce priveşte sistemele de arme. 

"...referinţe la care ne 
putem raporta rezultatele 

muncii zilnice..."

– Anul 2018 este în primul 
rând anul Centenarului 
României, dar la nivelul 
Forţelor Aeriene mai sărbăto-
rim, de asemenea, alte cifre 
rotunde: 25 de ani de când a 

luat fiinţă în forma actuală 
Statul Major al Forţelor 
Aeriene, 45 de ani de la înfiin-
ţarea primei mari unităţi de 
rachete antiaeriene a Armatei 
Române, (actuala Brigadă 1 
Rachete Sol-Aer) şi, am adăuga 
noi, 20 de ani de la prima ediţie 
CER SENIN, revista Forţelor 
Aeriene. Cu ce atitudine se vor 
raporta Forţele Aeriene la 
aceste „borne” istorice? 

– Pe baza acestor repere isto-
rice construim astăzi şi ne definim 
pe noi înşine în fiecare zi. Nu sunt 
simple date istorice, sunt referinţe 
la care ne putem raporta rezulta-
tele muncii zilnice, valorile, com-
petenţele, capacităţile noastre. 
Noi, cei de azi, chiar dacă nu 
suntem la nivelul înaintaşilor 
noştri, nici epigoni nu ne putem 
considera, pentru că nici realizările 
noastre nu sunt mici.

"...sentimentul datoriei 
îndeplinite..."

– Ce transmiteţi, în câteva 
cuvinte, militarilor Forţelor 
Aeriene din detaşamentul 
Resolute Support care execută 
misiune în Afganistan?

– N-am îndoială că îşi vor face 
datoria, dovedind competenţă, 
profesionalism şi curaj. Să aibă  
grijă de ei şi de camarazii lor, să 
ţină legătura cu cei dragi de acasă, 
iar peste 6 luni să se întoarcă toţi, 
cu bine, sănătoşi şi cu sentimentul 
datoriei îndeplinite! 

– Vă mulţumim, domnule 
general!

interviu realizat de 
locotenent Mirela VÎŢĂ

interviu cu generalul de flotil aerian Viorel pAn,   eful statului major al Forelor Aeriene

În actul de  comandă  
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  resolute support

La sfârşitul lunii februarie 
a.c., deta şamentul militar 
român participant la 

misiunea NATO - Resolute Support 
a raportat „Gata de misiune!”. 

Misiunea „Resolute Support” 
se execută în Afganistan sub egida 
NATO, şi s-a iniţiat în anul 2015, după 
încheierea misiunii For ței 
Internaționale de Asistență pentru 
Securitate (ISAF), derulată în peri-
oada decembrie 2001 – decembrie 
2014. Spre deosebire de ISAF, 
misiunea Resolute Support este de 
natură non-combat (nu presupune 
angajarea în lupte contra 
insurgenților). Implicarea României 
în Afganistan se fundamentează pe 
o serie de rațiuni majore: angaja-
mentul ţării noastre faţă de succesul 
celei mai ample operaţii a NATO; 
asigurarea unui mediu stabil în 
Afganistan, pentru ca poporul 
afgan să trăiască în pace şi să poată 
decide singur propriului viitor; 

securitatea euro-atlantică şi inter-
naţională este legată de stabilitatea 
din Asia Centrală şi de Sud, 
Afganistanul având un rol-cheie în 
acest sens. Ajunsă acum la cea de-a 
şaptea rotaţie (de 6 luni), misiunea 
îndeplinită de detaşamentul român 
are ca scop instruirea, consilierea şi 
asistenţa Forţelor Naţionale Afgane, 
precum şi asigurarea protecţiei 
forţei din Baza Aeriană Kandahar. 
În mod specific, detaşamentului 
Forțelor Aeriene Române îi sunt 
încredinţate misiuni precum acor-
darea consilierii în domeniul 
mentenanței aeronavelor (Cessna 
208, elicopter Mil Mi-17), operare 
aerodrom şi protecția forței. Astfel, 
după parcurgerea perioadei de 
pregătire şi de evaluare, în a doua 
parte a zilei de 27 februarie militarii 
au decolat, la bordul unui Boeing 
C-17A, spre Afganistan. Misiunea 
actualului detaşament se va încheia 
în luna septembrie a acestui an.

UN ExERCIţIU CU MIzĂ MARE
Cu o săptămână înaintea ple-

cării, în incinta Bazei 90 Transport 
Aerian, militarii au susţinut o verifi-
care finală, nivelul lor de pregătire 
pentru misiune fiind evaluat de 
reprezentanţi ai Comandamentului 
Forţelor Întrunite, structură subor-
donată nemijlocit şefului Statului 
Major al Apărării, responsabilă de 
planificarea, coordonarea şi condu-
cerea operaţiilor forţelor armate din 
ţară şi din teatrele de operaţii.

Evaluarea s-a desfăşurat sub 
forma unui exerciţiu. Ca într-o piesă 
de teatru de improvizaţie, li s-a dat 
un scenariu de bază: câţiva consilieri 
le explicau unor militari afgani 
noţiuni despre mentenanţa aero-
navei, conform misiunii lor reale, în 
timp ce colegii de la Guardian Angel 
asigurau perimetrul. Aveau nervii 
întinşi şi urechile ciulite,deoarece 
situaţia putea escalada oricând. Dar, 
ca şi în viaţă, când lucrurile nu se 

întâmplă chiar în momentul când 
vrei să le întâmpini, au avut şi ei de 
aşteptat câteva minute bune. 
Minute în care şi-au intrat în rol, în 
care se putea observa chimia 
echipei: se înţelegeau din priviri 
scurte, fiecare îşi asuma un rol în 
cele mai mici detalii. Siguranţa 
mişcărilor provenea din cunoaşte-
rea procedurilor şi din antrena-
mente repetate, dar totuşi acel 
exerciţiu se deosebea de cele 
anterioare: le prezenta un scenariu 
de care s-ar putea lovi, într-o formă 
mai mult sau mai puţin similară, 
oricând pe parcursul următoarelor 
şase luni şi ceva, odată cu dislocarea 
în Afganistan. Conştientizarea acută 
a acestui fapt se reflecta în fiecare 
mişcare a lor, în concentrarea de a 
lua cea mai bună decizie de acţiune, 
cu respectarea protocoalelor şi 
procedurilor. 

După alte momente lungi, 
evaluatorii au complicat scenariul: 

GATA DE  MISIUNE!

Aspecte din cadrul exerciţiului de evaluare

Mirela VÎŢĂ adrian SUlTĂNOiU
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unii dintre cei care ar fi trebuit să 
fie doar studenţi silitori s-au 
transformat în inamici cu intenţii 
ostile, încercând să îi atace pe 
instructori. Din acel moment, 
acţiunile echipei noastre s-au 
desfăşurat cu rapiditate şi precizie, 
prin ordine scurte şi clare, încer-
când să imobilizeze inamicii şi 
totodată să îşi asigure supravie-
ţuirea. În final, zona a fost asigu-
rată, dar unul dintre instructori 
era rănit, aşa încât colegii au 
trecut la pasul următor şi au pus 

în aplicare procedurile de prim 
ajutor şi de evacuare medicală.

Evaluarea s-a încheiat cu bine. 
În cadrul detaşamentului sunt 

şi militari care au chiar mai multe 
misiuni la activ, inspirându-le 
siguranţă şi colegilor care se află la 
prima experienţă de acest fel. 
Novicii îi privesc cu respect şi le 
ascultă toate sfaturile, cu gândul că 
nu se ştie niciodată când o infor-
maţie în plus te poate ajuta într-un 
moment de cumpănă. 

CeR SeNIN!

GATA DE  MISIUNE!
Resolute Support, rota]ia VII

maistru militar Alexandru CIOBU

E prima misiune pentru noi, dar avem ncredere c lucrurile 
vor decurge bine. Ne-am antrenat, am cerut sfaturi i 
recomandri de la colegii care sunt deja acolo. Faptul c 
am avut o perioad comun de pregtire n cadrul 
detaamentului (dei nu foarte lung) ne-a ajutat s ne 
cunoatem, s tim s lucrm mpreun i s avem ncredere 
n forele noastre

Maiştrii 
militari 

Alexandru 
CIOBU, 

Alexandru 
BOCANU şi 

Marius 
CORNEA, cu 
doar câteva 

ore înainte de 
plecare în 

misiune

 

Numărul de locuri la studii universitare de licenţă, cu frecvenţă
ACADEMIA FORţELOR AERIENE „HENRI COANDĂ”

FACULTATEA DE MANAGEMENT AERONAUTIC şi FACULTATEA DE 
SISTEME DE SECURITATE AERIANĂ

Domeniu de licenţă: Ştiinţe militare, informaţii şi ordine publică; 
specializări şi număr de locuri: Management în aviaţie: • Aviaţie piloţi, 
40 pentru MApN şi 10 pentru alte structuri din sistemul de apărare, 
ordine publică şi securitate naţională; Managementul traficului aerian: 
• Aviaţie nenaviganţi, 17 pentru MApN; • Meteorologie, 5 pentru MApN; 
• Controlor trafic aerian, 13 pentru MApN; Managementul sistemelor 
de rachete şi artilerie: • Rachete şi artilerie antiaeriană, 48 pentru MApN; 
Managementul sistemelor de supraveghere aeriană: • Radiolocaţie, 
12 pentru MApN şi 3 pentru alte structuri din sistemul de apărare, ordine 
publică şi securitate naţională; • Război electronic în aviaţie şi apărare 
antiaeriană, 11 pentru MApN.

ACADEMIA FORţELOR AERIENE „HENRI COANDĂ”
– învăţământ cu frecvenţă, 2 ani –

Domeniu: Ştiinţe militare, informaţii şi securitate naţională; 
specializări şi număr de locuri: Securitatea spaţiului aerian – 5 pentru 
MApN şi 45 cu taxă; Managementul sistemelor de luptă din Forţele 
Aeriene – 5 pentru MApN, unul pentru alte structuri din sistemul de 
apărare, ordine publică şi securitate naţională şi 44 cu taxă.

ŞCOALA MILITARĂ DE MAIŞTRI MILITARI ŞI SUBOFIţERI A 
FORţELOR AERIENE „TRAIAN VUIA”

Profil: Maiştri militari
Domenii, specializări şi număr de locuri: • Aviaţie – maistru mecanic: 

Aeronave şi motoare de aviaţie – 60 pentru MApN şi 5 pentru alte 
structuri de apărare, ordine publică şi securitate naţională; Armament, 
rachete, muniţii de aviaţie şi sisteme de lansare – 31 pentru MApN; 
• Aviaţie – maistru electronist: Electromecanică şi automatizare 
de bord de aviaţie – 30 pentru MApN; Radioelectronică de bord de 
aviaţie – 35 pentru MApN; • Radiolocaţie – maistru electronist: 
Radiolocaţie – 40 pentru MApN şi 5 pentru alte structuri din sistemul 
de apărare, ordine publică şi securitate naţională; • Rachete şi artilerie 
antiaeriană – maistru electronist: Rachete şi artilerie antiaeriană 
– 30 pentru MApN.

Profil: Subofiţeri
Specializări şi număr de locuri pentru MApN: Rachete şi artilerie 

antiaeriană – subofiţer tehnician electronist, electronică industrial 
– 32; Radiolocaţie – subofiţer tehnician electronist, electronică 
industrial – 11; Aviaţie şi operatori (controlori) trafic aerian – 
subofiţer controlor de trafic aerian – 22. 

O nouă promoţie de tineri ofiţeri a absolvit Cursul de bază la Şcoala 
de Aplicaţie pentru Forţele Aeriene „Aurel Vlaicu”. Aceştia s-au specializat 
în armele: aviaţie, radiolocaţie, război electronic în aviaţie şi apărare 
antiaeriană şi rachete şi artilerie antiaeriană. Ei urmează să îşi desfăşoare 
activitatea în unităţile unde sunt încadraţi. 

Oferta educaţională

Absolviri
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Vizita de lucru a avut loc în 
data de 15 martie şi, pentru a 
susţine o tranziţie lină între 
categoriile de forţe, s-a desfăşurat 
şi cu participarea reprezentanţilor 
din partea Statului Major al 
Forţelor Terestre, generalul de 
brigadă Dorin BLAIU, locţiitorul 
şefului SMFT şi colonelul inginer 
Dragoş HARALAMBIE, şef secţie 
în vă ţământ. 

Comandantul CMN Mihai 
Viteazu, colonelul Marcel 
DOMŞA, alături de reprezentaţi 
ai conducerii colegiului, le-au 
prezentat oas peţilor principalele 
informaţii referitoare la activităţile 
adminis trative şi de învăţământ şi 
rezultatele obţinute de elevi la 
examenele şi olimpiadele şcolare, 
apoi au continuat într-un scurt tur 
de prezentare a instituţiei. 

Şeful SMFA a expus viziunea 
sa pe termen lung asupra relaţiei 
dintre forţele aeriene şi colegiu, 
şi a subliniat că este o onoare 
pentru SMFA să aibă în subordine 
un colegiu militar naţional de 
elită, a cărui bună tradiţie de a 
face performanţă este dovedită 
de rezultatele elevilor la examene 
şi diferite olimpiade şi activităţi 
extraşcolare. Generalul de bri-
gadă Viorel PANĂ şi-a declarat 
dorinţa de a apropia instituţia de 
învăţământ de valorile forţelor 
aeriene, dar a precizat că nu 
doreşte în nici un fel să lezeze 
autonomia colegiului, şi nici nu 
vor fi afectate în vreun fel proce-
sul de selecţie şi dreptul elevilor 
de a alege domeniul militar spre 
care vor dori să se îndrepte la 

sfârşitul ciclului de studii. Primele 
măsuri practice pentru întărirea 
legăturii cu forţele aeriene se vor 

referi la schimbarea unor aspecte 
din uniforma elevilor, participarea 
la parada militară naţională ca 

parte din detaşa mentul forţelor 
aeriene, în Bucureşti, precum şi 
dezvoltarea unui plan de tabere 
de vară/activităţi extraşcolare pe 
lângă bazele aeriene (cursuri de 
pilotaj pentru elevii mai mari de 
16 ani). 

În faţa corpului profesoral, 
şeful SMFA şi-a exprimat respec-
tul şi recunoştinţa pentru efortul 
depus de cadrele didactice, 
concretizat în buna desfăşurare 
a procesului educaţional, asigu-
rându-i totodată de sprijinul 
com plet al specialiştilor din 
forţe le aeriene în domeniul 
în vă ţă mântului. 

La rândul său, generalul Blaiu 
şi-a mărturisit atât regretul faţă 
de ieşirea din sfera de influenţă a 
SMFT-ului a unei instituţii cu tra-
diţie şi prestigiu, şi totodată 
bucuria de a da ştafeta mai 
departe către forţele aeriene, 
mulţumindu-le reprezentanţilor 
colegiului pentru modul de 
colaborare de-a lungul anilor. 

În următorul interval de timp 
este planificată şi vizita unui grup 
de lucru  format din specialişti 
din partea SMFA, pentru a pla-
nifi ca punctual, pe domenii, 
desfă şu rarea procesului de 
re  sub ordonare. 

Per ansamblu, această primă 
vizită a deschis o punte de legă-
tură între forţele aeriene şi 
Colegiul Militar Naţional Mihai 
Viteazu, ambele structuri anga-
jându-se să colaboreze pentru 
menţinerea imaginii colegiului ca 
o instituţie de elită în învăţămân-
tul naţional, militar şi civil.   

Co le g i u l  m i li TAR  nA i o nAl   m i hAi 

V i T e Azu   Alb A  i u liA  T R e C e   n  s u b o Rd i n e A 

sTAT u lu i  mAj o R  Al  F o R elo R  AeRi en e

În cursul anului 2018, 
Colegiul Militar Naţional Mihai 
Viteazu din Alba Iulia va 
parcurge un proces de 
resubordonare, de la Statul 
Major al Forţelor Terestre către 
Statul Major al Forţelor 
Aeriene. În acest context, şeful 
Statul Major al Forţelor 
Aeriene, general de flotilă 
aeriană Viorel PANĂ, a dorit să 
viziteze personal colegiul, 
înainte de demararea proce-
durilor de resubor donare, 
pentru a lua un prim  contact 
cu mediul specific acestei 
prestigioase instituţii de 
învăţământ. 

Mirela VÎŢĂ
Comandantul CMN MV, colonelul Marcel DOMŞA prezintă şefului SMFA, 

general de flotilă aeriană Viorel PANĂ facilităţile colegiului

O clasă de elită a colegiului: 
clasa "Robert SCHUMAN"

Şeful SMFA în dialog cu elevii colegiului

Membrii delegaţiei alături de conducerea CMN MV



Zborul este dorinţă, libertate, 
magie şi muncă, indiferent de aparatul 
de zbor.

Escadrila 713 este un loc plin de 
caractere puternice, unde oricărui 
novice pilot îi este foarte uşor să 
observe ce înseamnă calitate şi 
profesionalism. 

Viaţa mea personală este împletită 
cu cea profesională, deoarece 
partenerul meu de viaţă îmi este şi 
coleg. Aş putea spune că el este cel 
care de multe ori mă face sa lucrez cu 
mai mult pasiune şi responsabilitate. 
Din punct de vedere al evoluţiei în 
carieră sunt într-un punct care îmi 
oferă stabilitate şi împăcare de sine. 

Din punct de vedere al evoluţiei, pot 
să spun că aviaţia militară se află pe un 
drum în ascensiune. Când am ieşit din 
academie mulţi îşi doreau să ajungă să 
lucreze în preajma MiG-ului 21 LanceR 
pe când astăzi viitorul îl reprezintă F-ul 
16.

De ce ai ales aviaţia militară? 
În primul rând, întotdeauna a fost o 

senzaţie plăcută să vezi avioane  zburând, 

dar trebuie să recunoaştem că avioanele 
şi elicopterele militare sunt mult mai 
interesante. În al doilea rând, sunt 
satisfacţii pe care le ai când ştii că avionul 
s-a înălţat pe cer şi datorită ţie. Nu în 
ultimul rând, faptul că ai ocazia să faci 
parte dintr-un colectiv unit şi plăcut, 
unde ne ajutăm între noi făcând ca 
progresul să fie inevitabil şi mult mai 
uşor.  

Adela MureşAn

Pasiunea pentru zbor
 la Baza 71 Aeriană, Câmpia Turzii

– Cum îţi găseşti echilibrul între viaţă personală şi cea profesională? Care 
îţi sunt priorităţile?

– Am învăţat, atât din proprie experienţă, cât şi din îndrumările celor mai 
experimentaţi, că poţi păstra echilibrul între viaţa personală şi cea profesională prin 
,,separarea” acestora. Atunci când pregăteşti o misiune şi când urci în avion, este 
deosebit de important să fii 100% concentrat, să laşi acasă problemele/gândurile 
personale. Dacă acest lucru nu este posibil, suntem sfătuiţi şi încurajaţi să rezolvăm 
mai întâi situaţia personală, pentru ca aceasta să nu reprezinte un factor perturbator 
al activităţii noastre profesionale. În aceeaşi măsură consider că e important ca atunci 
când ajungi acasă să laşi la uşă problemele serviciului şi să acorzi atenţie familiei.

Am bucuria de a avea alături oameni care mă ascultă, mă înţeleg şi mă susţin, 
aşadar îmi este uşor să păstrez balanţa echilibrată. 

–Care sunt cele mai mari satisfacţii profesionale?
– Cea mai mare împlinire profesională de până acum este trecerea la zbor pe 

avionul supersonic MiG-21 LanceR, pe care o privesc ca pe un vis împlinit. Aceasta 
reprezintă, totodată, o nouă provocare profesională, de aceea fiecare zbor şi fiecare 
nouă treaptă de pregătire atinsă îmi oferă satisfacţia muncii.

– Dacă nu ai fi lucrat în acest domeniu, care era următoarea opţiune?
– Vânători de munte sau trupe speciale.
– Care sunt calităţile care te-au impresionat la oamenii cu care lucrezi? 
– Sunt adevăraţi profesionişti, îşi iubesc şi respectă munca, pun pasiune în ceea 

ce fac şi, la fel de important, sunt OAMENI.
– Cum s-ar desfăşura o zi de muncă perfectă?
– O zi normală de zbor în care ne îndeplinim misiunile şi toţi aterizăm în siguranţă.

Căpitan Marinela-Romina MÎRZA, pilot pe 
MiG-21 LanceR, Escadrila 711 Aviaţie Luptă 

Locotenent inginer Alexandra Adam

Locotenent Amamaria RADU, pilot elicopter

cu primăvara în suflet
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s p R i n g 
s T o R m  1 8

Din partea Forțelor Navale Române, au 
participat fregata „Regele Ferdinand”, corveta 
„Viceamiral Eugeniu Roşca”, nava purtătoare 
de rachete „Pescăruşul”, monitorul „Lascăr 
Catargiu”, vedeta blindată „Opanez”, nava 
maritimă pentru scafandri „Grigore Antipa”, 
nava hidrografică „Alexandru Cătuneanu”, o 
companie de infanterie marină, un 
detaşament de scafandri de luptă, 

remorcherul maritim „Viteazul” şi două 
remorchere de port. Forțele Aeriene Române 
au participat cu două aeronave MiG-21 
LanceR, iar pentru secvențele de evacuare 
medicală, acestea au asigurat un elicopter 
IAR-330 şi o aeronavă Spartan C-27 J. 

Forțele Terestre Române au participat cu 
un pluton de infanterie de la Brigada 9 Meca-
nizată. Garda de Coastă a fost reprezentată de 

o navă de patrulare. Scenariul exercițiului a avut 
la bază elementele unei operații de apărare 
colectivă, conform Articolului 5 al Alianței Nord 
Atlantice, iar cadrul tactic a presupus un raid 
amfibiu, desfăşurat în condițiile unei amenințări 
hibride cu forțe convenționale şi paramilitare. 

Au fost puse în aplicare elemente tactice 
speci fice luptei urbane, precum şi proceduri 
standard de operare pentru anihilarea unei 
grupări militare ostile prin desantare.

Exercițiul multinațional Spring Storm 18 a 
fost planificat, organizat şi condus de Compo-
nenta Operațională Navală din subordinea 
Statului Major al Forțelor Navale şi se înscrie în 
sfera planului de măsuri de asigurare imediată 
al NATO, adoptat la Summit-ul Alianței de la 
Varşovia în anul 2016.

Peste 1.700 de militari români şi străini au participat, în perioada 5-15 martie, la 
unul dintre cele mai mari exerciții multinaționale, organizat de Forțele Navale 
Române, pe teritoriul Dobrogei şi în apele internaționale ale Mării Negre. exercițiul 
Spring Storm 18 are la bază un concept unic de antrenare întrunită a Forțelor Navale, 
aeriene şi Terestre, accentul fiind pus pe secvențe specifice operațiilor amfibii în 
cadru aliat, precum şi pe secvențe de luptă împotriva minelor marine, într-o zonă de 
debarcare pe țărm.

adrian SUlTĂNOiUMirela VÎŢĂ
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Două dintre grupările navale permanente, 
SNMG-2/Standing NATO Maritime Group – 
din care fac parte fregata „Regele Ferdinand”, 
distrugătorul britanic HMS Duncan şi fregata 
turcească TCG Gaziantep, respectiv SNMCMG-2/
Standing NATO Mine Countermeasures 
Group – din care face parte şi dragorul maritim 
„Lt. Lupu Dinescu” (DM-25), au desfăşurat, în 
perioada 30 ianuarie - 17 februarie, operații de 
supraveghere maritimă şi alte misiuni specifice 
în apele naţionale şi internaţionale ale Mării 
Negre. Exerciţiile au avut ca scop creşterea 
interoperabilităţii între navele NATO aflate sub 
comanda unică a grupărilor permanente, inclusiv 
misiuni de apărare aeriană şi neutralizare a 
minelor.

Forţele Aeriene Române au acţionat cu două 
avioane MiG-21 LanceR de la Baza 86 Aeriană. 
Patru piloţi, căpitan-comandorii Florin SANDU, 
Silviu MĂRINCAŞ, Mădălin CRISTEA şi loco-
tenent-comandorul Florin ROTARU au exe-
cutat, pe parcursul a două zile, misiuni ADEx 
(Air Defence Exercise) ce au constat în 

identificarea navelor, însoţire sau interdicţie 
desfăşurate conform standardelor şi procedurilor 
NATO. O premieră pentru piloţii români a fost 

faptul că operaţiunile aeriene desfăşurate în 
cadrul exerciţiului au fost conduse de pe mare, 
de la bordul navei britanice HMS Duncan.

Exerciþiu comun cu Forþele Navale
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În data de 18.01.2018, la sediul Statului 
Major al Forţelor Aeriene a avut loc Reuniunea 
reprezentanţilor structurilor meteorologice 
aeronautice din cadrul Ministerului Apărării 
Naţionale şi din alte structuri care desfăşoară 
activităţi aeronautice militare de asigurare 
meteorologică, cu reprezentanţii Adminis-
traţiei Naţionale de Meteorologie şi 
ROMATSA.

Obiectivele reuniunii au fost, în principal, 
stabilirea modalităţilor de colaborare între 
structurile meteorologice aeronautice din 
cadrul sectorului de apărare, ordine publică 
şi securitate naţională cu Administraţia 
Naţională de Meteorologie şi ROMATSA, 
avându-se în vedere complexitatea misiunilor 
Forţelor Aeriene, intrarea în dotarea acestora 
a unor noi generaţii de echipamente mete-
orologice şi transformarea structurilor 
meteorologice conform cerinţelor operaţio-
nale actuale şi viitoare.

Reprezentanţii structurilor meteorolo-
gice aeronautice militare, Administraţiei 
Naţionale de Meteorologie şi ROMATSA au 
prezentat briefing-uri specifice domeniilor 
de specialitate, iar ca element de noutate, 
reprezentanţii Forţelor Aeriene au prezaentat 
informaţii generale despre noile sisteme 
automate de observaţii meteorologice fixe 
şi mobile (TACMET MAWS), care au intrat în 
dotarea acestora la finalului anului 2017. Prin 
executarea observaţiilor, măsurătorilor şi 
determinărilor asupra elementelor şi feno-
menelor meteorologice, cât şi prin progno-
zarea condiţiilor meteorologice în zonele de 
responsabilitate şi de interes, structurile 
meteorologice aeronautice militare 

contribuie decisiv la asigurarea siguranţei 
navigaţiei aeriene. Pe timpul reuniunii, au 
fost stabilite de comun acord etapele şi modul 
de colaborare instituţională între structurile 
reprezentate, pentru integrarea datelor 
meteorologice furnizate de senzorii meteo-
rologici aparţinând diferitelor entităţi în 
Sistemul Meteorologic Naţional Integrat şi 
au fost iniţiate demersurile necesare identi-
ficării soluţiilor tehnice pentru vizualizarea 
acestora pe o platformă unică de informare 
meteorologică.

În ceea ce priveşte procesul de formare 
şi pregătire profesională a specialiştilor 
meteorologi aeronautici militari, a fost 
identificat necesarul de programe de perfec-
ţionare specializată/personalizată şi de 
module de pregătire specifice organizate în 
cadrul Şcolii Naţionale de Meteorologie sau 
ROMATSA, urmând ca, în perioada imediat 
următoare, să fie asigurat inclusiv accesul 
studenţilor grupelor meteorologie aerona-
utică din cadrul Academiei Forţelor Aeriene 
„Henri Coandă” la Administraţia Naţională 
de Meteorologie, pentru efectuarea practicii 
de specialitate.

În concluzie, activitatea planificată şi 
desfăşurată şi-a atins obiectivele propuse, iar 
în urma discuţiilor a rezultat necesitatea 
extinderii şi diversificării domeniilor de 
colaborare între structurile meteorologice 
aeronautice militare, Administraţia Naţională 
de Meteorologie şi ROMATSA, prin acordarea 
de facilităţi reciproce pentru accesul la sursele 
de date şi informaţii meteorologice necesare 
îndeplinirii obiectivelor/ misiunilor specifice 
fiecărei entităţi reprezentate la reuniune.

ReuniuneA  RepRezenTAniloR  sTRuCTuRiloR 
meTeoRologiCe  AeRonAuTiCe

Motto: "Trăim cu toţii sub acelaşi 
cer, dar nu avem acelaşi orizont"

Konrad Adenauer

Desfăşurarea zborului în deplină siguranţă constituie o preocupare majoră a tuturor 
factorilor implicaţi în planificarea şi desfăşurarea activităţilor aeronautice. În prezent, 
aceste eforturi s-au intensificat, fiind create diverse structuri şi programe, atât la nivel 
naţional, cât şi internaţional, pentru stabilirea de politici şi strategii de creştere a siguranţei 
în domeniul aeronautic. În acest sens se înscriu şi eforturile Forţelor Aeriene de creştere 
permanentă a siguranţei zborurilor în condiţiile de mediu în care acestea se desfăşoară, 
concretizate prin intensificarea abordării proactive a securităţii aeronautice.

Mirela VÎŢĂ
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Biroul medicului şef al Forţelor Aeriene S.U.A. în Europa a găzduit în 
perioada 16-19 ianuarie 2018 primul simpozion de evacuare aeromedicală 
Europa-Africa pentru a împărtăşi cele mai bune practici şi pentru a 
intensifica cooperarea dintre ţările aliate şi cele partenere. Ţările care au 
participat includ Albania, Algeria, Angola, Bulgaria, Croaţia, Gabon, Ungaria, 
Nigeria, Polonia, România, Slovenia, Ucraina şi Zambia.

Simpozionul a oferit un forum pentru discutarea tacticii, tehnicilor şi 
procedurilor de evacuare aeromedicală cu scopul declarat de a întări 
cooperarea şi sporii relaţiile dintre sistemele medicale militare europene, 
Africa şi Statele Unite. Lecţiile învăţate în cadrul simpozionului vor construi 

o fundaţie care să sprijine viitoarele misiuni medicale militare şi vor spori 
interoperabilitatea cu naţiunile aliate şi partenerii. Subiectele au inclus 
operaţiunile aeriene, centrul de control aeromedical, configuraţia şi 
încărcarea aeronavei, stadiul pacientului, mişcarea pacientului şi transportul 
aerian al pacientului critic. Au fost organizate vizite la facilităţile medicale 
din Baza Aeriană Rammstein cât şi la aeronavelor C-17 echipate MEDEVAC 
ocazie cu care au fost prezentate atât tehnica, cât şi procedurile operaţionale 
legate de transportul pacienţilor. A fost accentuat rolul şi scopul echipelor 
CCATT (Critical Care Air Transport Team). Misiunea CCATT este de a opera 
o unitate de terapie intensivă într-o aeronavă în timpul zborului.

Parteneriatul pentru evacuare 
aeromedicalã Europa–Africa
16-19 ianuarie 2018, Germania

Exerciţiu NATO de 
evaluare a capabilităţiiCOLD IGLOOCOLD IGLOO

Un detaşament format din două aeronave C-27 J SPARTAN al Bazei 
90 Transport Aerian face acum parte din structurile puse la dispoziţia 
NATo de către Forţele Aeriene, în baza angajamentelor asumate de 
România la NATo, în urma obţinerii avizului pozitiv în cadrul evaluării.

ISTORIC:
Acest detaşament a fost operaţionalizat, iar în anul 2013, în perioada 

11-15 noiembrie, a fost evaluat naţional în vederea certificării, urmând ca 
în anul 2015, să înceapă programul TACEVAL. Divizia TACEVAL / AIRCOM 
Ramstein a evaluat detaşamentul de transport printr-o evaluare fără 
calificativ de tip STARTASSESS în urma căreia şeful echipei de evaluare a 
propus continuarea programului TACEVAL, şi anume susţinerea unei 
evaluări de tip CAPABILITY EVALUATION cu calificativ, cu condiţia soluţionării 

recomandărilor făcute de către echipa de evaluare pe fiecare subdomeniu 
în parte. În conformitate cu documentele NATO de evaluare, în perioada 
05-16.03.2018 Divizia TACEVAL/AIRCOM Ramstein a executat evaluarea 
de tip CAPABILTY EVALUATION, fiind astfel primul detaşament de 
transport din NATO care a finalizat programul TACEVAL şi este în 
măsură să îşi îndeplinească misiunile în conformitate cu standardele NATO. 
Evaluarea s-a desfăşurat pe fondul exerciţiului COLD IGLOO 2018 şi au 
participat aproximativ 250 de militari (din care 97 au fost evaluatori – 80 
străini şi 17 români, 10 observatori şi 20 ofiţeri de legătură). Evaluarea de 
tip CAPABILITY EVALUATION a fost prima de acest gen în Forţele Aeriene 
Române şi marchează un început în conştientizarea importanţei progra-
mului TACEVAL.

comandor Dinu PĂDURaRiURadu POSTelNicU
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La scurt timp după apariţia 
aviaţiei militare în România (1910), 
experienţa a demonstrat că proble-
mele inerente zborului necesită 
atenţie medicală specială, aşa încât 
primul Centru Aeromedical Român 
a fost creat în 1920 la iniţierea 
doctorului aviator Victor Anastasiu 
(din anul 2001 s-a transformat în 
actualul INMAS). Astfel a luat naş-
tere medicina aeronautică, o 
ramură particulară dedicată perso-
nalului medical al Forţelor Aeriene 
şi care îşi propune să prevină, să 
determine, să menţină şi să îmbu-
nătăţească starea de sănătate şi de 
siguranţă şi performanţă a perso-
nalului care desfăşoară activităţi 
aeronautice. 

După aproape un secol de la 
înfiinţarea medicinii aeronautice în 
România, scopul acestor specialişti 
este la fel de pertinent astăzi cum 
a fost şi atunci, un scop pe care îl 
împărtăşesc toţi practicienii medi-
cinii operaţionale aeronautice: să 
asi gure sănătatea fizică şi mintală 
a piloţilor şi personalului 
na vi gant.

Pornind de la necesitatea unui 
schimb real de informaţii şi de 
consolidare a conexiunilor din acest 

domeniu relativ exclusivist, între 
specialiştii în medicină aeronautică 
din ţările NATO, iniţierea unei 
Conferinţe Internaţionale de 
Medicină Aeronautică Operaţională 
a venit ca o consecinţă firească a 
tuturor acestor dezvoltări.

Agenda activităţilor a cuprins 

cursul preconferinţă, cu prezentări 
practice organizate pe ateliere 
(conduse de specialişti de la Spitalul 
Judeţean de Urgenţă Cluj şi 
Universitatea de Medicină şi 
Farmacie Cluj) iar prezentarea 
lucrărilor în plen a avut loc în Braşov 
în zilele de 23 şi 24 februarie, la 
Academia Forţelor Aeriene ,,Henri 
Coandă”.

 „Medicina operaţională are la 
bază principiile standard ale medicinii 
moderne, practicată în orice centru 
medical de înaltă performanţă, cu 
menţiunea că într-un mediu 

operaţional unele dintre aceste 
principii sunt aplicate în mod diferit, 
sub influenţa unor factori precum 

Conferin]a Interna]ional^ de Medicin^ 
Aeronautic^ Opera]ional^ 2018

- la prima ediþie - Mirela VÎŢĂ

În data de 21 februarie 2018 a debutat prima ediţie a 
Conferinţei Internaţionale de Medicină Aeronautică Operaţională 
(CIMAO), organizată de Statul Major al Forţelor Aeriene în par-
teneriat cu Institutul Naţional de Medicină Aeronautică şi Spaţială 
,,General doctor aviator Victor Anastasiu” (INMAS).

adrian SUlTĂNOiU

aeromedical, ncepnd cu doctrina medicinei aerospaiale, toate acestea avnd ca obiectiv creterea 
nivelului de siguran aeronautic precum i a nivelului de interoperabilitate cu structurile similare 
din Alian.

Plecnd de la definiia operaionalizrii (a face practic), 
medicina operaional este o medicin n contact direct 
cu subiectul, ntr-un mediu de cele mai multe ori nefa-
miliar, cu posibiliti reduse de comunicare sau de evacuare 
i de asemenea cu resurse medicale limitate. Principala 
misiune a medicului n acest context este de a contribui 
la ndeplinirea misiunii, aplicnd cele mai bune cunotine 
de practic medical prin proceduri i protocoale adaptate 
situaiei operaionale. n acest context, Forele Aeriene 
sunt n curs de implementare a unor concepte precum 
flight surgeon medic de zbor, sau flight nurse - 
asistentul medical de zbor, Casualty stagging Unit- 
Formaiune medical de staionare temporar, dar n 
acelai timp se desfoar un proces complex de acceptare 
i implementare a standardelor NATO n domeniul 

locotenent colonel leonard 
lUPU, medic şef al Statului 
Major al Forţelor aeriene
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izolarea, resursele limitate, circum-
stanţele operaţionale care pot afecta 
integritatea fizică, psihică sau chiar 
supravieţuirea. 

Deşi demersurile de organizare 
au fost iniţiate în noiembrie 2017, 
totuşi după doar patru luni, în aula 
Academiei Forţelor Aeriene „Henri 
Coandă” erau peste o sută de speci-
alişti militari şi civili, reprezentând 
Forţele Aeriene Române, Institutul 
Naţional de Medicină Aeronautică şi 
Spaţială ,,General doctor aviator 
Victor Anastasiu”, personal specializat 
din Ministerul Afacerilor Interne, 
Serviciul Român de Informaţii, 
Spitalul Universitar de Urgenţă Militar 
Central ,,Dr. Carol Davila”, Spitalul 
Universitar de Urgenţă Bucureşti, 
Spitalul Clinic de Urgenţă Floreasca, 
precum şi de la Spitalele militare din 
Braşov, Piteşti şi Iaşi”, a precizat 
locotenent-colonelul Leonard 

LUPU, medic şef al Statului Major 
al Forţelor Aeriene. 

De asemenea, au luat parte 
medici din SUA şi Polonia, iar invi-
tatul special a fost dr Raed ARAFAT, 
secretar de stat, şef al Departa men-
tului pentru Situaţii de Urgenţă, care 
a abordat tematica cooperării 
civil-militare în domeniul evacuării 
medicale pe calea aerului. 

Ordinea de zi a inclus subiecte 
extrem de actuale, cum ar fi: mana-
ge mentul stresului şi al oboselii 
operaţionale, evaluarea riscului 
medical în activităţile aeronautice, 
factorul uman în aviaţia militară, 
performanţa în cadrul echipajelor 
de zbor, farmacologia personalului 
aeronautic, integrarea individului 
în sistemul aeronavei, antrenamen-
tul personalului navigant, zborul în 
condiţii extreme, echipamente de 
protecţie, evacuare aeromedicală, 

standarde medicale pentru perso-
nalul aeronautic. După desfăşurarea 
evenimen tului, intenţia colectivului 
este de a intensifica legăturile cu 
comunitatea internaţională din 

domeniul medicinii aeronautice, de 
a continua proiectele în curs de 
implementare din Forţele Aeriene, 
precum şi de a putea lansa invitaţia 
la ediţia a doua a CIMAO. 

De această dată, echipajul format din 
locotenent-comandor Florin BOGDAN (PC), 
locotenent Alexandru Ionel STOICA (CP), 
maistru militar Ştefan PURDILĂ (TB), sergent 
Valentin COţOFANĂ (paramedic), caporal 
Ionuţ MARINESCU (salvator) şi fruntaş Cătălin 
LATEŞ (salvator), a simulat o misiune de 
evacuare aeromedicală (MEDEVAC). Conform 
scenariului tactic, un pilot aparţinând Forţelor 
Aeriene ale Canadei s-a catapultat în 
proximitatea aerodromului Mihail Kogălniceanu, 
în urma unor defecţiuni tehnice.

Elicopterul IAR-330 Puma, având la bord 
personal medical din cadrul Escadrilei 862 şi din 
cadrul detaşamentului canadian, a aterizat la 
locul incidentului, iar după ce i s-au acordat 
primele îngrijiri medicale şi a fost stabilizat, 

pilotul catapultat a fost transportat pe calea 
aerului la Spitalul Judeţean Constanţa. Deşi a 
fost un exerciţiu, misiunea executată a avut un 
grad sporit de dificultate, deoarece au fost 
urmate întocmai toate procedurile standard 
pentru astfel de misiuni reale. Paramedicii nu 
au primit detalii despre victimă înaintea 
decolării, iar la momentul aterizării la locul 
catapultării, le-au fost prezentate fotografii cu 
diferite răni. Pe baza informaţiilor din fotografii, 
aceştia au acordat primul ajutor şi au stabilizat 
victima.  Bineînţeles, pentru o simulare cât mai 

apropiată de realitate, şi personalul Spitalului 
din Constanţa a fost alarmat, astfel încât la 
momentul aterizării elicopterului pe heliportul 
spitalului, pacientul a fost preluat în cel mai scurt 
timp de către personalul UPU.

Concluzionând, activitatea a contribuit la 
dezvoltarea şi perfecţionarea cunoştinţelor de 
planificare şi execuţie a misiunilor MEDEVAC, la 
utilizarea procedurilor standard aplicate în NATO 
în acest tip de misiuni şi a reprezentat o excelentă 
oportunitate de a conlucra cu personalul 
medical din cadrul Forţelor Aeriene ale Canadei.

În data de 12.12.2017, la aerodromul 
militar Mihail Kogălniceanu, Escadrila 862 
Elicoptere a executat un nou exerciţiu în 
comun cu detaşamentul Forţelor Aeriene 
ale Canadei, dislocat temporar pe teritoriul 
ţării noastre.

locotenent alexandru ionel STOica 

Paramedicii nu au primit detalii despre victimă înaintea decolării,  
au acordat primul ajutor şi au stabilizat victima conform procedurilor

Exerciiu 
MEDEVAC

Aspecte din 
cadrul sesiunii 
de prezentare 

a lucrărilor
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Să o cunoaştem 
Este ofiţer format pe filieră indirectă, la 

Centrul de Pregătire pentru Artilerie 
Antiaeriană „Gl. Gheorghe Popescu” - Sibiu, 
promoţie 2007. A încadrat pe rând funcţii de 
comandant secţie lansare (fiind, probabil, 
prima femeie care a tras cu complexul Kub în 
poligonul Capu Midia), ofiţer psiholog (a 
absolvit în anul 2006 Facultatea de Psihologie 
şi Ştiinţele Educaţiei din cadrul Universităţii 
din Bucureşti), de şef de personal (din 2009 
până în prezent). În Forţele Aeriene a intrat 
din 2012, fiind, după cum spune, „cea mai 
inspirată şi pozitivă alegere! “.

– ce proiecte aţi mai avut, alături de 
colegii din Grupul 210 Sprijin? cum au pornit? 
cum s-a ajuns de la o idee şi un eveniment 

la a plănui mai multe acţiuni caritabile 
într-un an?

– Proiectele noastre au demarat simplu, 
din dorinţa de a aduce bucurie celor mai puţin 
norocoşi, de a ne implica în viaţa comunităţii, 
fiind, credem noi, un factor important al 
schimbării, şi din credinţa că oamenii inteligenţi 
au datoria morală de a schimba lumea din 
jurul lor.

Numirea, în anul 2012, la comanda unităţii 
a colonelului Valentin CONSTANTIN, a 
însemnat punctul de plecare pentru toate 
proiectele noastre. Având ca lider un om cu 
calităţi morale deosebite, cu suflet bun, 
credincios, cu viziune şi dorinţă de a aduce 
schimbări pozitive în jurul său, am putut porni 
pe drumul generozităţii şi al faptelor care 

hrănesc şi dezvoltă sufletul. Prima activitate 
a prins contur în anul 2013, debutând sub un 
titlu extrem de sugestiv pentru ceea ce avea 
să urmeze – Şi tu poţi fi Moş Crăciun, 
organizată la Complexul social de servicii Sf. 
Nicolae, sector 1 Bucureşti, unde am dus 
hăinuţe, jucării şi dulciuri strânse din donaţii 
ale colegilor. 

Perioada 2014-2015, în care comandantul 
a fost plecat în misiune externă, a fost din 
păcate una de pauză, deoarece motorul care 
pornea trenul faptelor bune se oprise în gară... 

Am revenit în forţă în anul 2015 cu 
activitatea umanitară „Nu sunteţi singuri” 
organizată la Centrul de plasament Sf. Marcellin 
Champagnat, Bucureşti. Continuând, anul 2016 
a fost foarte productiv. Am avut trei activităţi 

În decembrie 2017, un colectiv 
minunat al Grupului 210 Sprijin, sub 
coordonarea comandantului, colonelul 
Valentin CONSTANTIN, şi-a asumat rolul 
de a-l ajuta pe Moş Crăciun să aducă daruri 
unor copii din familii cu posibilităţi 
financiare reduse. Şi nu oricum, ci 
organizand şi cadrul perfect: un spectacol 
de dans şi muzică la Cercul Militar Naţional. 

Aveam să aflu că organizatorii nu era 
începători în acordarea sprijinului 
umanitar. Campania era la a doua ediţie, 
iar ei mai iniţiaseră multe asemenea 
proiecte, pe care plănuiesc să le continue 
şi în viitor.

În toate aceste campanii de solidaritate 
socială, căpitanul Laura ANTIHE şi-a 
asumat un rol principal.

Oamenii care ne inspiră

1 martie 2018: pentru a împărtăşi bucuria venirii primăverii, un 
detaşament al Grupului 210 Sprijin a vizitat două centre de îngrijire şi 
asistență pentru persoane cu handicap (Puchenii Mari şi lilieşti), 
împărțind flori şi mărțişoare bătrânelor rezidente şi personalului 
medical/administrativ feminin
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umanitare organizate cu ocazia Paştelui – 
„Bucuria izvorăşte din generozitate”, 
organizată la Fundaţia Bucuria Ajutorului 
Urlaţi; cu ocazia debutului anului şcolar, când 
am cumpărat şi am echipat pentru şcoală un 
număr de 10 copii provenind din familii 
defavorizate din sectorul 1, activitatea 
intitulându-se „Clopoţelul sună pentru toţi 
copii” şi cu ocazia Crăciunului când am 
organizat şi un spectacol de colinde şi dansuri 
la Palatul Cercului Militar intitulat „zâmbete 
sub fulgi de nea” pentru un număr de 17 copii 
provenind din familii defavorizate din sectorul 
1, care au primit chiar de la Moş Crăciun hăinuţe 
necesare pentru a depăşi o iarnă grea şi dulciuri 
pentru a se putea bucura de sărbători.

În anul 2017 ne-am îndreptat atenţia şi 
spre o altă categorie a societăţii: bătrânii. Cu 
ocazia zilei de 1 martie am organizat 
activitatea „Mărţişorul inimii” când am 
deschis porțile Complexului de servicii sociale 
Odăi, din sectorul 1 al Capitalei, încercând să 
vestim primăvara bătrânelor găzduite în 
această instituție. Şi cum puteam vesti mai 
bine decât oferind un mărţişor, o floare şi un 
pachet cu produse alimentare şi fructe.

Cu ocazia zilei Armatei Române, 25 
octombrie, am organizat la Centrul de 
Plasament „Sf. Iosif” din sectorul 1, activitatea 
„Ai carte, ai parte”. Această activitate s-a 
construit în jurul gestului extrem de generos 
al comandorului (rez.) Răzvan ŞTEFĂNESCU 
care a donat unităţii noastre o întreagă 
bibliotecă. Am adăugat o vizită la Muzeul 
Naţional al Aviaţiei Române şi am finalizat cu 
servirea mesei de prânz în cadrul popotei 
unităţii.

În decembrie am organizat deja 
tradiţionalul spectacol pentru copii provenind 
din familii defavorizate din sectorul 1, sub 
titulatura „zâmbetele copiilor, lumina 
sărbătorilor”. 

De data aceasta, sprijiniţi financiar de 
colegii noştri din cadrul Bazei 91 Logistică, de 
oameni cu suflet mare, altruişti, generoşi care 
vor să-şi pună amprenta asupra lumii în care 
îşi desfăşoară activitatea, am reuşit să pregătim 
pentru iarnă, cumpărând hăinuţe specifice 
anotimpului, dulciuri şi jucării, un număr de 
20 de copii.

Deja am ajuns în punctul în care putem 
afirma că avem colaboratori fideli: Grupul 
Instinct Dance, care sub atenta îndrumare a 
coregrafului şi instructorului de dans Alice-
Constantina LAzĂR au dorit să aducă un 
strop de bucurie şi mult entuziasm copiilor 
din campaniile organizate în 2016 şi 2017, 
studenții Facultății de Teologie Ortodoxă 
„Justinian Patriarhul” din Bucureşti în anul 
2016 şi Grupul Psaltic Nectarios în 2017 şi 
părintele Nicolae VAIDEANU. 

În anul 2017 ni s-au alăturat, aducând o 
mostră de autentic spirit românesc, doamna 
Mioara VOICU şi invitaţii săi şi Grupul de 
dansatori „Flori de nuc”.

– cât de mult contează sprijinul colegilor, 
şi mai ales al comandantului? 

– Sprijinul comandantului este esenţial. 
Dacă nu ai sprijinul şi înţelegerea conducerii 
nu poţi porni la drum. Deoarece la nivelul 
unităţii nu există un birou de relaţii publice 
(funcţia de ofiţer relaţii publice este îndeplinită 
prin cumul), este foarte greu să finalizezi cu 
succes atât sarcinile de birou, cât şi cele 
adiacente. Construcţia unui eveniment 
umanitar necesită mult timp rezervat stabilirii 
contactelor, muncă de teren (întâlniri, 
cumpărăturile efective), stres, idei pentru 
depăşirea obstacolelor inerente. Dacă nu eşti 
înţeles şi sprijinit, nu ai cum să reuşeşti. Din 
fericire la conducerea unităţii noastre se află 
un om altruist şi înţelegător cu oamenii care 
doresc să realizeze efectiv schimbări benefice 
în jurul lor. 

Majoritatea activităţilor umanitare s-au 
sprijinit pe contribuţia voluntară a colegilor 
noştri. Mă refer aici atât la contribuţia 
financiară, cât şi la donaţii – hăinuţe, jucării, 
cărţi. Ajutorul lor este foarte important. În fapt, 
am pornit de la apelul făcut la generozitatea 
fiecăruia dintre noi. Toate activităţile, toate 
evenimentele pe care le-am construit de-a 
lungul timpului ne-au îmbogăţit spiritual cu 
o serie de lecţii de viaţă extrem de valoroase. 
Cred că cea mai importantă lecţie am învăţat-o 
cu ocazia ultimului eveniment din 2017: e vital 
să comunicăm şi să ştim să cerem ajutorul şi 
societăţii civile. E vital să ieşim din bula 
egoismului şi a ideilor preconcepute. E vital 
să credem în bine şi în umanitatea semenilor 

noştri. Gândind proactiv, depăşind toate 
piedicile apărute în drumul nostru, cerând 
sprijin şi ajutor, vom putea schimba ceva.

– ce mai aveţi în plan pe viitor? cum a 
evoluat modul de organizare al proiectelor, 
pe baza lecţiilor învăţate?

– Viitorul se conturează foarte clar pentru 
noi. Activităţile umanitare vor continua, 
evoluând de la an la an. Deja avem activităţi 
devenite tradiţie: proiectele organizate de 1 
martie şi de Crăciun. Ne dorim o implicare 
cât mai activă şi din partea celorlalţi colegi, 
implicare fizică, idei.

Anul acesta avem în plan organizarea unui 
număr de cinci activităţi, pe care ni le dorim 
finalizate în totalitate. Nu dezvăluim mai mult, 
din superstiţie, dar sigur veţi afla despre ele 
la momentul potrivit. 

– ce înseamnă pentru tine personal să 
organizezi şi să iei parte la aceste activităţi? 
Unii dintre noi vrem aşa, teoretic, să facem 
bine…dar ne e greu să ne implicăm şi să luăm 
contact cu situaţiile grele de viaţă ale altora. 
Te afectează, te-a făcut mai puternică? 

– Pentru mine aceste activităţi au dat 
răspuns unor căutări de exteriorizare a unui 
prea plin sufletesc, a unei dorinţe de a ajuta 
şi de a fi util comunităţii în care îmi desfăşor 
activitatea. Eu iubesc oamenii, îmi doresc să 
împărtăşesc şi celorlalţi dragostea mea de 
viaţă, bucuria de a trăi frumos şi curat, 
optimismul şi credinţa că orice pe lumea asta, 
oricât ar părea de greu la un moment dat, are 
o rezolvare. Mă întrebi dacă m-au afectat 
situaţiile dificile cu care am luat contact şi dacă 
m-au făcut mai puternică. Eu plâng la fiecare 
activitate umanitară la care iau parte. Şi nu mă 
cenzurez deoarece consider că sunt emoţii 
fireşti, care îmi eliberează sufletul. Nu plâng 
de mila celorlalţi, plâng pentru că mă 
impresionează emoţia lor, mirarea ce li se 
vede pe chip atunci când îşi dau seama că nu 
sunt singuri, că în lumea asta mare există 
cineva care se gândeşte la ei.

Fiecare eveniment face din mine un om 
mai evoluat sufleteşte. Un om mai bun, mai 
credincios, mai tolerant. Şi cred că devenim 
cu toţii mai puternici atunci când nu ne lăsăm 
îngenuncheaţi de obstacole, de neputinţe, de 
autolimitări. 

Sunt un om care iubete frumosul, manifestat sub toate 
formele, care vrea s depeasc mediocritatea din jur i 
care se nconjoar de tot ceea ce aduce bucurie i linite 
sufletului. Nu suport limitrile autoimpuse, condiionrile 
fr logic i lupt cu toate forele pentru a-mi atinge 
obiectivele. Refuz s m mpiedic de celebrul nu avem 
cu ce i nu se poate i vreau s demonstrez c atunci 
cnd i doreti cu adevrat ceva, depeti toate obstacolele, 
cu resurse limitate, dar cu idei ndrznee i inovative.
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controlor de trafic aerian
Sub 

lupă 

Într-o definiţie formală, specificul activităţii de control al traficului aerian operaţional 
îl reprezintă actul de dirijare, coordonare şi informare a zborurilor militare, executat de către 
controlorii de trafic aerian operaţionali, într-o zonă de responsabilitate bine delimitată.

Practic, controlorii de trafic aerian operaţionali sunt cei care autorizează şi aprobă zborul 
aeronavelor militare de la decolare, pe traiectul de zbor, la interceptare şi la obiectiv, în 
procedurile de apropiere şi la aterizare, cu ajutorul sistemelor de comunicaţii radio şi telefonice, 
prin observare vizuală directă şi indirectă, prin imagine radar.

Datorită misiunilor repartizate Bazei 95 Aeriene, Centrul 95 Operaţii Aeriene are în 
compunere câteva zeci de funcţii de controlori de trafic aerian, ce trebuie să asigure 24 din 24 
de ore, 7 zile din 7 executarea Serviciului de Luptă Permanent pe locaţia Bacău. În realitate, 
funcţiile de controlor de trafic aerian nu sunt în totalitate încadrate, iar cu atât mai mult trebuie 
să apreciem efortul deosebit pe care controlorii de trafic aerian îl fac pentru îndeplinirea 
misiunilor. Chiar dacă uneori apare oboseala, aceştia au capacitatea şi pregătirea necesară 
pentru îndeplinirea misiunilor primite în deplină siguranţă.

PREzENTARE GENERALĂ
Zonele de responsabilitate, fiecare cu 

specificul său, sunt următoarele:
a) Turnul de control (Military Tower), unde 

regăsim posturi de lucru pentru dirijarea 
traficului aerian în limitele câmpului vizual din 
zona aerodromului, pentru dirijarea mişcării 
la sol (pe căile de rulare şi pe pista de decolare/
aterizare) şi controlorii de trafic aerian cu 
atribuţii de informare aeronautică şi coordo-
nare a zborului;

b) Sistemul militar de control de apro-
piere (Military Approach), unde se execută 
dirijarea radar a aeronavelor în zona apropiată 

de aerodrom, dirijarea aeronavelor în proce-
dura de aterizare de precizie (dă corecţii 
pilotului dacă aeronava este abătută faţă de 
direcţia şi panta optimă de aterizare) şi coor-
donarea cu turnul civil Bacău, MTWR, cu 
Operaţiile Curente (OC) şi cu Centrul de 
raportare şi control;

c) Compartimentul Operaţii Curente, în 
care se desfăşoară întregul ansamblu de 
activităţi premergătoare activităţii de zbor, 
alocarea spaţiului aerian necesar desfăşurării 
misiunilor de zbor, analiza datelor privind 
situaţia meteorologică, punerea la dispoziţia 
personalului navigant a informaţiilor necesare 

pentru pregătirea zborului. Cele trei structuri 
implicate în controlul traficului aerian (MTWR, 
MAPP, OC) conlucrează în mod continuu în 
cadrul executării zborului. Toate aceste trei 
structuri sunt esenţiale în activitatea bazei, fără 
una din aceste structuri, activitatea de zbor nu 
ar fi posibilă, iar o singură persoană nu poate 
executa sarcinile a două posturi distincte.

În spatele unui zbor cu o aeronavă este un 
întreg angrenaj, începând de la şoferul care 
tractează prima aeronavă în START şi termi-
nând cu pilotul, toţi conlucrează la buna 
desfăşurare a activităţii de zbor. Aşadar, 
colaborarea între piloţi, controlorii de trafic 
aerian şi tehnicieni este una bazată pe 
încredere şi respect: toţi fac parte din aceeaşi 
echipă şi nu pot funcţiona unul fără altul. De 
reţinut că pista de pe aeroportul Bacău este 
utilizată în comun atât de aviaţia civilă, cât şi 
de cea militară. Între cele trei entităţi, Baza 95 
Aeriană, Aeroportul Internaţional „George 
Enescu” şi S.C. Aerostar S.A. există o relaţie 
foarte bună de colaborare, periodic au loc 
şedinţe comune pe probleme legate de sigu-
ranţa pistei şi a securităţii aeroportuare. În ceea 
ce priveşte colaborarea cu colegii noştri civili 
de la ROMATSA din TWR Bacău, aceasta este 
una eficientă şi bazată pe reguli şi proceduri 
foarte bine stabilite.

De multe ori, 
traficul militar într-o 
zi intensă de zbor pe 

aerodromul din 
Bacău poate să-l 

depăşească cu mult 
pe cel civil, ca număr 

de aterizări şi 
decolări, dar 

prioritatea tuturor 
este ca aeronavele să 

vină în siguranţă la 
aterizare.
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De multe ori, traficul militar într-o zi intensă 
de zbor pe aerodromul din Bacău poate să-l 
depăşească cu mult pe cel civil, ca număr de 
aterizări şi decolări, dar prioritatea tuturor este 
ca aeronavele să vină în siguranţă la aterizare. 
Totuşi, conform procedurilor de colaborare cu 
turnul civil, aeronavele civile au prioritate faţă 
de cele militare şi, întotdeauna, se iau toate 
măsurile ca aeronavele civile să vină cu prioritate 
la aterizare.

PREGĂTIREA
Controlorii de trafic îşi pot desfăşura 

activitatea numai după absolvirea unei forme 
de învăţământ specifică controlului traficului 
aerian, pe baza unei licenţe de funcţionare 
pentru fiecare structură de trafic aerian (MAPP, 
MTWR, OC), care se revalidează periodic de 
către Autoritatea Aeronautică Militară 
Naţională. Controlorii de trafic aerian trebuie 
să aibă şi o licenţă medicală care se obţine în 
urma unui control medical periodic la Institutul 
Naţional de Medicină Aeronautică şi Spaţială. 
În plus, controlorii de trafic aerian operaţionali 
sunt buni cunoscători ai limbii engleze conform 
standardelor NATO.

STUDIU DE CAz: OPINII
Pentru a înţelege complexitatea acestei 

meserii şi a realiza o oglindă fidelă a activi-
tăţii controlorilor de trafic aerian ai Bazei 95 
Aeriene Bacău, am aplicat principiul jurna-
listic al verificării informaţiei din trei surse 
distincte: am vorbit cu câte un reprezentant 
de la fiecare post de lucru. Mai mult, cei trei 
interlocutori fac parte din generaţii diferite, 
având fiecare o imagine particulară asupra 
a ceea ce înseamnă profesia ATC aici. Să îi 
cunoaştem.

Locotenent-comandor Cristinel BERzA „STORK”, şef Operaţii Curente. A absolvit Liceul 
Militar „Tudor Vladimirescu” în 1992 şi apoi Institutul Militar de Aviaţie „Aurel Vlaicu” în 1996. 
De peste 21 de ani este navigator de sol (controlor de trafic aerian), începând din 1996 cu 
prima funcţie de navigator cu dirijarea la PD 1 (punct de dirijare) Baza 71 Aeriană, iar din 1999 
navigator cu dirijarea la Bacău, trecând succesiv prin mai multe posturi de lucru, de la SDA 
(APP), PC (punct de comandă), respectiv Operaţii Curente şi controlor aerian tactic din poziţii 
înaintate /FAC din anul 2004. Are experienţa lucrului în teatrul de operaţiuni, cu două misiuni 
la activ în Afganistan, prima în 2013–2014 ofiţer de legătură aeriană /S3-Air la Batalionul 2 
Manevră „Lupii Negrii” pe FOB Mescal şi FOB Apache, iar a doua misiune în 2015–2016 încadrat 
la CJ3 C2/The 438th Air Expeditionary Wing, NATO AIR COMMAND (NAC-A) – Kabul/OQAB.

Plutonierul major Mihaela PATRI CHE, 
controlor de trafic aerian din anul 2004, a 
urmat cursul de subofiţer pe filiera indirectă, 
apoi cursul de „controlor trafic ae rian 
operaţional”. Are o notabilă ex  pe rienţă de 
lucru în mediul multinaţional cu o 
participare la misiunea Althea (în 2005) şi 
o detaşare de trei ani la Napoli, Italia (Public 
Affairs Office).
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– Care este perspectiva asupra misiunii 
de îndeplinit, cum priviţi meseria de con-
trolor de trafic aerian?

Locotenent- comandor Cristinel 
„STORK” BERzA:

„Soţia mea are o vorbă: «Crezi că a fi controlor 
de trafic aerian e greu, atunci încearcă să vezi 
cum e să iubeşti unul!». Meseria de controlor de 
trafic aerian (ATC) este una dintre cele mai grele 
şi solicitante meserii din lume. În particular, să fii 
controlor de trafic aerian militar vine la pachet 
cu noi responsabilităţi şi provocări pe care con-
trolorii civili nu le au. e o meserie pe care nu o 
poate face oricine, o meserie ce implică un 
nivel ridicat de pregătire, o viteză de reacţie 
deosebită, rezistenţă la stres, o meserie pe 
care o faci doar dacă eşti stăpân pe tine, unde 
nu ai voie să clachezi sau să faci greşeli”.

Locotenent Mihai CIUBOTARIU:
„Meseria de CTA este, conform studiilor, o 

meserie foarte stresantă, obositoare, dar tot-
deauna, pentru a fi un bun controlor de trafic ai 
nevoie de un set de calităţi care ne fac unici în 
ceea ce facem. Pe lângă acestea, această meserie 
crează un sentiment inedit de împlinire şi respect 
de sine prin faptul că avem o responsabilitate 
extrem de mare pentru siguranţa zborului, şi 
implicit a piloţilor şi personalului de la bord”. 

Plutonier major Mihaela PATRICHE:
„Foarte des, în aviaţia militară este folosită 

expresia «Safety first». Controlorii de trafic aerian 
sunt responsabili de siguranţa pilotului şi a avi-
onului pentru că, practic, ei sunt ochii de la sol ai 

piloţilor, şi, pentru că totul se bazează pe încre-
dere, piloţii şi controlorii de trafic aerian sunt o 
echipă.

Misiunea noastră, a tuturor celor care lucrăm 
în această bază este să aducem, în siguranţă, 
toate avioanele la aterizare”.

– Cum percepeţi modificarea în timp a 
modului de lucru (datorită schimbărilor 
aparaturii sau a fluctuaţiei de personal)?

Locotenent- comandor Cristinel 
„STORK” BERzA:

„Este o meserie în care te bazezi foarte mult 
pe tehnologie şi pe oameni foarte bine pregătiţi, 
unde investiţiile sunt obligatorii pentru a nu 
afecta siguranţa zborului. Din punctul meu de 
vedere, pe termen lung pot apărea probleme 
legate de lipsa de personal. În această profesie 
pentru a ajunge la un anumit nivel de pregătire 
necesar îndeplinirii unor misiuni complexe spe-
cifice aviaţiei militare sunt necesari cel puţin cinci 
ani de experienţă profesională, ceea ce înseamnă 
că sistemul trebuie să îşi ia măsuri din timp pentru 
a evita deficienţele de personal”.

Plutonier major Mihaela PATRICHE:
„Acum, pentru că ne-au venit colegi noi, 

programul de lucru s-a mai relaxat, dar aşteptăm 
cu nerăbdare completarea tuturor funcţiilor 
prevăzute în statul de organizare”.

Locotenent Mihai CIUBOTARIU:
„Modul de lucru nu a suferit o modificare 

extremă de-a lungul timpului dar este necesară 
o pregătire continuă pentru a ne putea încadra 

în această echipă a controlorilor de trafic aerian 
şi, totodată de a putea lucra cu noile echipamente 
apărute”.

– Provocările pe care le întâlniţi sunt noi 
sau repetitive?

Plutonier major Mihaela PATRICHE:
„În meseria pe care o facem nici o zi nu sea-

mănă cu alta. Provocările noi fac parte din spe-
cificul job-ului”.

Locotenent- comandor Cristinel 
„STORK” BERzA:

„Personal, de-a lungul carierei m-am întâlnit 
cu multe situaţii neprevăzute, de la catapultări, 
misiuni de salvare reale, devieri şi aterizări pe alte 
aerodromuri din cauza vremii ... până la situaţii 
de aterizări forţate şi doborârea aeronavelor în 
Afganistan”. 

Locotenent Mihai CIUBOTARIU:
„Din punctul meu de vedere nu există pro-

bleme majore care ne pot afecta activitatea de 
zi cu zi. Atâta timp cât fiecare îşi face treaba corect 
şi învăţăm din greşelile fiecăruia şi din cele din 
trecut, nu pot exista probleme care să ne 
afecteze”. 

– Ce părere aveţi despre generaţia 
tânără, cum se integrează în colectiv?

Locotenent- comandor Cristinel 
„STORK” BERzA:

„Din păcate, în ziua de azi puţini mai intră în 
sistem din vocaţie sau patriotism, iar controlorii 
tineri nu sunt motivaţi suficient, mai ales financiar, 
să rămână în sistemul militar”.

Locotenent Mihai CIUBOTARIU:
„Generaţia tânără vine cu capacităţi noi, cu 

dorinţa de învăţare şi afirmare, ceea ce face ca 
acest ciclu de schimbare a generaţiilor să se 
realizeze cu uşurinţă. Din punct de vedere al 
integrării în colectiv nu au fost probleme”.

Plutonier major Mihaela PATRICHE:
„Aşteptăm întotdeauna cu nerăbdare forţe 

noi şi încercăm să le arătăm toate aspectele care 
privesc această funcţie/meserie, astfel ca inte-
grarea să fie cât mai uşoară, chiar dacă «intrarea 
la dirijare» implică foarte multă pregătire de 
specialitate, dobândită în timp”.

– Ce aţi dori să se schimbe la nivel de 
mentalitate sau la nivel de proceduri?

Locotenent- comandor Cristinel 
„STORK” BERzA:

„La nivel de mentalitate, de câţiva ani au 
început lucrurile să se mai schimbe şi în armată. 
Se vede că încep să vină generaţii de lideri la 
comandă cu o bogată experienţă profesională 
acumulată în misiuni reale şi care au luat contact 
cu camarazi de arme din celelalte ţări membre 
NATO”.

Plutonier major Mihaela PATRICHE:
„Unele SOP-uri (proceduri) sunt încadrate cu 

atribuţii nespecifice meseriei. Mi-aş mai dori ca 
toată aparatura să fie modernă şi să avem un 
turn de control comun în care să se afle cei de la 
approch şi meteo”.

Locotenent Mihai CIUBOTARIU:
„Din punct de vedere al procedurilor nu cred 

că trebuie schimbat ceva având în vedere că sunt 
lucrate în mod continuu de echipe pregătite în 

Cel mai tânăr dintre cei 
intervievaţi, locotenentul 
Mihai CIUBOTARIU este 
absolvent al Liceului Militar 
Câmpu lung Moldovenesc, apoi 
al Aca demiei Forţelor Aeriene, 
cu master în Securitatea Spa-
ţiului Aerian, şi curs de specia-
lizare Control Trafic Aerian. Are 
ve  chime în muncă patru ani, 
din tre care doi ani şi şase luni în 
funcţia actuală.

Am putea spune, mai în 
glumă, că am format un eşan-
tion eterogen şi divers, după 
criteriile cercetării ştiinţifice. Mai 
mult, am vorbit cu fiecare se pa-
rat pentru a nu-şi influenţa unul 
altuia răspunsurile.

xxxxxxxxxxxxx
xxxxxxxxxx

xxxxxxx
xxxx



integrity – commitment – tenacity

domeniu iar la nivel de mentalitate suntem în 
proces de schimbare, de translaţie către modelul 
vestic, modelul NATO”.

– V-aţi gândit vreodată să vă mutaţi pe 
o funcţie asemănătoare la aeroportul civil, 
ROMATSA?

Plutonier major Mihaela PATRICHE:
„A fost, cândva, un gând fugar”.
Locotenent Mihai CIUBOTARIU:
„Există şi această posibilitate de mutare pe 

o funcţie la ROMATSA sau la Aeroportul Civil 
dacă vorbim din punct de vedere al salariilor 
care sunt mai mari la civili, dar din punct deve-
dere profesional controlul traficului militar 
implică un cadru mai vast de funcţiuni prin 
multitudinea de misiuni care trebuie executate 
în fiecare zi. Acest lucru ne ţine în afara senti-
mentului de rutină”.

Locotenent- comandor Cristinel 
„STORK” BERzA:

„La vechimea şi experienţa pe care o am nu 
mai iau în calcul schimbarea mediului de lucru, 
de la militar la civil, plus că meseria de controlor 
de trafic aerian civil nu va putea să-mi ofere 
vreodată senzaţiile pe care le-am trăit ca 
militar”.

– Ce apreciaţi cel mai mult la munca 
desfăşurată?

Locotenent-comandor Cristinel „STORK” 
BERzA:

„Per ansamblu, o văd ca pe o meserie a pro-
vocărilor, unde nici o zi nu seamănă cu alta, unde 
trebuie să te aştepţi la situaţii noi, inedite, care te 
vor pune la încercare, unde munca în echipă are 
valoare supremă”.

Plutonier major Mihaela PATRICHE:
„Nu aş putea spune că făcând ceea ce fac mă 

plafonez sau mă plictisesc”.

Locotenent Mihai CIUBOTARIU:
„Cel mai mult apreciez munca în echipă, faptul 

că fac parte dintr-o structură foarte importantă 
pentru activitatea de zbor şi respectul avut în 
cadrul societăţii”.

ÎN LOC DE CONCLUzII
Scopul micului nostru studiu de caz nu a 

fost evidenţierea unor tipare repetitive sau 
identificarea unor probleme specifice, ci doar 
căutarea unor elemente de ajutor în conturarea 
unui tablou al opiniilor sincere despre ceea ce 
înseamnă să fii controlor de trafic aerian în 
mediul militar, o activitate despre care nu se 
ştie foarte mult.

Diversitatea opiniilor pe acelaşi subiect 
oferă autenticitate şi e bazată pe diferenţa de 
experienţă profesională (ca număr de ani), dar 
şi pe varietatea de experienţe interpersonale 
ale celor implicaţi. Rămâne totuşi un numitor 
comun, aprecierea aceloraşi valori de bază: 
munca în echipă şi entuziasmul depăşirii pro-
vocărilor permanente din activitatea zilnică.

Acel „respect din partea societăţii” pe care îl 
menţionează locotenentul Ciubotariu este 
extrem de bine fondat. În nenumărate articole 
ştiinţifice şi de divertisment apare informaţia 
că profesia de CTA este una foarte stresantă, 
printre cele mai solicitante din lume, cu nişte 
particularităţi foarte interesante: dacă un militar 
combatant sau un pompier este expus unui 
nivel înalt de stres pe timpul misiunii, şi este 
mai ales conştient de pericolul asupra integrităţii 
sale fizice, controlorii de trafic sunt predispuşi 
la un stres cronic, repetitiv şi constant, care face 
parte din cotidian. Nu le este în pericol propria 
viaţă, în schimb de deciziile şi de viteza lor de 
reacţie atârnă vieţile a sute de oameni (poate 
chiar mii) zilnic. Este o profesie care transcende 
binele personal, esenţa distilată a expresiei „do 
something that matters (for the world)” – „fă 
ceva care să conteze (pentru binele tuturor)”.

La locul de 
muncă, militarii 

profesionişti dau tot 
ce e mai bun pentru 
siguranţa colegilor 

din aer şi a avionului

Unirea Principatelor a avut loc la 24 
ianuarie 1859, prin alegerea lui Alexandru 
Ioan Cuza ca domnitor al ambelor principate 
– la 5 ianuarie 1859 în Moldova şi la 24 
ianuarie 1859 în Ţara Românească.

Cu ocazia aniversării a 159 ani de la „Mica 
Unire”, care a constituit primul pas spre 
România de azi, s-au depus jerbe si coroane 
de flori la statuia Domnitorului Alexandru 
Ioan Cuza de lângă Catedrala Patriarhală.

la ceremonie a participat 
preşedintele României, Klaus 
ionannis, alături de reprezentanți ai 
Bisericii Ortodoxe Române şi 
Ministerului apărării Naționale.

uniReA 
pRinCipATeloR 
ComemoRAT 
lA 159 de Ani



Eroarea umană este citată ca factor con-
tributor principal în aproximativ 80% din 
evenimentele de aviaţie, iar în procesul de 
investigare al acestora, simpla atribuire a 
termenului „eroare umană” nu este sufici-
entă. În abordarea contemporană a investigării, 
pe lângă a afla „ce s-a întâmplat?” este foarte 
important şi aflarea răspunsului la întrebarea 
„de ce s-a întâmplat?”. Principala provocare 
pentru comisia tehnică de investigare a unui 
eveniment de aviaţie este colectarea tuturor 
datelor, astfel încât să poată reedita din toate 
punctele de vedere, desfăşurarea evenimen-
tului, plecând de la identificarea problemei, 
evaluarea situaţiei şi modul de acţiune al 
personalului implicat. De asemenea, este luat 

în considerare modul în care mediul operaţi-
onal şi cel organizaţional au influenţat evalu-
area situaţiei şi acţiunile ulterioare ale 
persona lului care a desfăşurat activităţi 
ae ro nautice.

Eroarea este definită ca o acţiune sau 
inacţiune umană cu consecinţe neintenţi-
onate. Eroarea însăşi poate să nu producă 
consecinţe grave, dar produsă pe timpul 
executării activităţilor aeronautice, creşte riscul 
apariţei unui eveniment. Instruirea persona-
lului, evaluările de risc, inspecţiile de siguranţă 
etc., nu ar trebui să se limiteze doar la a evita 
erorile, ci mai degrabă să le facă vizibile şi să 
le identifice înainte de a produce pagube sau 
alte consecinţe regretabile. 

„Simplu spus, eroarea umană nu poate fi 
evitată, dar poate fi controlată”.

În contextul managementului siguranţei 
aeronautice, atât factorii de decizie (comandan-
ţii), cât şi personalul operaţional, trebuie să 
înţeleagă că omul este predispus greşelii (va 
continua să comită erori) indiferent de nivelul 
tehnicii exploatate, de nivelul de instruire şi 
experienţă, sau de reglementările şi procedurile 
în vigoare. Un obiectiv important este acela de 
a implementa şi menţine „bariere” care să 
reducă probabilitatea apariţiei erorilor, dar la fel 
de important este şi reducerea consecinţelor 
acestor erori atunci când apar. Pentru a îndeplini 
acest obiectiv, trebuie identificat pericolul care 
poate constitui factorul declanşator pentru 
anumite erori, trebuie analizat din punct de 
vedere al managementului riscului, astfel încât 
să se implementeze cele mai bune măsuri de 
control şi reducere a riscurilor.

Ce reprezintă Factorul Uman?
Termenul de Factor Uman (F.U.) a devenit 

din ce în ce mai popular pe măsură ce industria 
aeronautică a conştientizat faptul că mai 
degrabă eroarea umană este cea care stă la 
baza majorităţii evenimentelor de aviaţie, decât 
factorul tehnic (defecţiuni, cedare de material, 
decalibrări etc).  Domeniul F.U. este 
multidisciplinar, încorporând elemente din mai 
multe domenii ca de exemplu: Psihologie 
cl inică,  Psihologie experimentală , 
Antropometrie, Ergonomie, Informatică, Ştiinţa 

Dezvoltările tehnologice în proiectarea şi fabricarea aeronavelor militare din ultimele decenii 
au schimbat radical competenţele necesare personalului aeronautic. Acesta, trebuie să lucreze 
eficace şi eficient, adesea sub presiunea unor condiţii dificile într-un mediu pentru care nu sunt 
adaptaţi din punct de vedere biologic. 

Siguran]a aeronautic^ - Eroarea uman^

căpitan inginer Marius Milea
Psiholog Valentin halMaGiU

Scăpări şi lapsusuri – execuţia acţiunii nu 
corespunde intenţiei operatorului. Scăpările 
sunt acţiuni planificate dar executate greşit, iar 
lapsusurile sunt cedări ale memoriei. De 
exemplu o scăpare ar fi - acţionarea manetei de 
comandă a flapsului în locul celei pentru trenul 
de aterizare. Un exemplu de lapsus îl reprezintă 
- omiterea unui item dintr-un checklist.

Greşeli 
- planificarea greşită 

a acţiunilor. Chiar 
dacă execuţia 
planului a fost 

corectă, rezultatul 
anticipat este 

imposibil de obţinut.

Tipuri de erori
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cognitivă, Ingineria siguranţei, Medicină, 
Psihologie organizaţională, Psihologie 
educaţională şi Inginerie industrială. 

Domenii ale Factorului Uman

Este un termen care include ştiinţa înţelegerii 
caracteristicilor fizico-psihice ale omului şi a 
limitelor capacităţii umane, în vederea aplicării 
acestor cunoştiinţe în proiectare, dezvoltare, 
furnizarea de servicii. Factorul uman se referă şi 
la aplicarea cu succes a principiilor acestuia în 
mediul aeronautic cu scopul de a creşte nivelul 
siguranţei aeronautice.

Lista factorilor care pot afecta performanţa 
umană în activitatea de mentenanţă este lungă 
şi variată, deoarece nu toţi oamenii au aceleaşi 
capacităţi umane, puncte forte, puncte slabe, 
sau limitări. Din păcate, sarcinile de mentenanţă 
care nu ţin cont de numărul foarte mare de 
limitări umane pot duce la erori tehnice şi 
vătămări corporale. Figura alăturată prezintă 
doar câţiva dintre factorii umani care afectează 
personalul tehnic-ingineresc de aviaţie. 

Factori umani care afectează personalul 
tehnic-ingineresc de aviaţie

Studiul şi aplicarea F.U. reprezintă un proces 
complex pentru că nu există doar un singur 
răspuns simplu pentru a rezolva sau schimba 
modul în care oamenii sunt afectaţi de anumite 
condiţii sau situaţii. 

F.U. în mentenanţa tehnicii de aviaţie
Cercetarea factorilor umani care influenţează 

activitatea de mentenanţă din aviaţie are ca scop 
identificarea şi optimizarea factorilor care 
afectează performanţele umane în acest 
domeniu. Atenţia este concentrată asupra 
tehnicianului, dar se extinde la întreaga 
organizaţie. Această activitate de cercetare este 
optimizată prin încorporarea numeroaselor 
discipline care afectează factorii umani şi ajută 
la înţelegerea modului în care oamenii pot lucra 
mai eficient şi pot menţine performanţa la locul 
de muncă. 

Prin înţelegerea fiecărei discipline şi prin 

aplicarea acesteia la situaţii diferite sau la diferite 
tipuri de comportament, putem să recunoaştem 
acei factori umani care afectează performanţa 
şi putem veni în întâmpinarea acestora (prin 
măsuri de control) înainte ca aceştia să afecteze 
activitatea de mentenanţă sau să creeze un lanţ 
de probleme care să aibă ca rezultat un 
eveniment de aviaţie.

Aşa cum am prezentat în numărul anterior 
al revistei la rubrica de Siguranţă Aeronautică, 
s-au identificat doisprezece factori umani care 
influenţează negativ capacitatea oamenilor de 
a efectua eficient şi în siguranţă activităţile de 
mentenanţă. Aceşti doisprezece factori, 
cunoscuţi sub numele de „The Dirty Dozen”, 
au fost în cele din urmă adoptaţi de industria 
aviaţiei ca reprezentând un instrument prin care 
se poate aborda problematica erorii umane în 
mentenanţă. Este foarte important să se 
cunoască acest concept, pentru a putea 
recunoaşte simptomele/modul de manifestare şi 
cel mai important, să se cunoască modalitatea 
prin care pot fi evitate erorile produse de 
influenţa acestor doisprezece elemente, asupra 
tehnicienilor de aviaţie.

Înţelegând interacţiunea dintre factorii 
organizaţionali, mediul de lucru şi factorii 
individuali care ar putea duce la erori şi accidente, 
personalul tehnic din aviaţie învaţă cum poate 
preveni sau gestiona astfel de situaţii, pe viitor.

Prezentarea implicaţiilor acestor doispre-
zece factori, precum şi prezentarea unor 
mijloace de reducere a riscurilor asociate, le 
veţi găsiţi în paginile 26-27 din acest număr 
al revistei cer Senin, care pot fi afişate în zonele 
de lucru – pentru consultare zilnică şi pentru o 
mai bună conştientizare a acestor factori, dar 
mai ales a măsurilor de diminuare a riscurilor 
asociate.

NEGLIJENţĂ ÎN MENTENANţĂ
Tehnicienii de aviaţie sunt expuşi la o mare 

varietate de situaţii periculoase, maşini, 
echipamente şi substanţe chimice. Cele mai 
periculoase situaţii pot fi evitate prin simpla 
respectare a procedurilor, solicitarea de ajutor 
atunci când este necesar şi utilizarea 
echipamentului personal de protecţie. În 
continuare, vă prezint un eveniment de aviaţie 
în care a fost implicată o aeronavă Lufthansa, 
după executarea neglijentă a unor lucrări de 
mentenanţă:

Incident
Pe 20 martie 2001, o aeronavă Lufthansa, tip 

Airbus A320 a fost la un pas să se prăbuşească 
la scurt timp după decolare din cauza montării 
greşite a unui cablu/inversarea unor comenzi la 
manşa comandantului de aeronavă. Intervenţia 
rapidă a copilotului, a cărui manşă funcţiona 
normal, a împiedicat producerea unei catastrofe.

Cauza
Ancheta s-a axat pe verificarea modului în 

care s-au executat lucrările de mentenanţă la 
manşa comandantului. Acestea au fost executate 
de Lufthansa Technik chiar înainte de zbor. 

Aceste lucrări la comenzile din manşa 
comandantului aeronavei au fost efectuate ca 
urmare a unor probleme sesizate de către piloţi 
în cadrul unui zbor anterior celui de pe 20.03.2001, 
când a existat o problemă în funcţionarea unuia 

dintre cele două calculatoare profundor/eleron 
(ELAC - Elevator/Aileron Computer). 

Un bolţ electric în conectorul de la manşă, 
a fost găsit ca fiind deteriorat şi a fost înlocuit. A 
fost confirmat faptul că două perechi de ştifturi 
din interiorul conectorului au fost accidental 
încrucişate/inversate în timpul reparaţiei. Acest 
lucru a schimbat polaritatea în canalele de 
control respective „ocolind” unitatea de 
comandă, care ar fi putut detecta eroarea şi ar 
fi declanşat un avertisment. În timpul controlului 
de dinaintea zborului, anumite indicii ar fi putut 
fi observate pe ecranul ECAM (Electronic 
Centralized Aircraft Monitor), dar adesea piloţii 
verifică numai indicaţia de deviaţie unghiulară 
a acului indicator şi nu direcţia indicată. 

Deci, în cadrul unui control mai atent s-ar fi 
observat că indicaţia de direcţie nu este în 
concordanţă cu poziţia manşei pilotului. Înainte 
ca aeronava să iasă din hangar, a fost efectuat 
un control al comenzilor de zbor, de către 
mecanic, dar numai la manşa copilotului.

Din informaţiile prezentate, putem 
concluziona că evenimentul s-a produs ca 
urmare a unor erori comise în serie: mai întâi 
personalul tehnic a fost neglijent în a executa 
remedierea defecţiunii semnalate, iar apoi nu a 
efectuat în întregime controlul comenzilor la 
ieşirea aeronavei din lucrări/punerea în serviciu; 
pilotul comandant de aeronavă a continuat seria 
erorilor printr-o verificare superficială a 
indicaţiilor aferente mişcării manşei pe ECAM. 

Deci, vorbim despre neatenţie, omiterea 
unui item din checklist şi efectuarea unor 
sarcini automat (fără a verifica cu atenţie valorile 
indicaţiei de direcţie în concordanţă cu poziţia 
manşei). 

CONCLUzII
Erorile fac parte din natura umană, iar în 

aviaţie este nevoie de un efort colectiv al tuturor 
actorilor implicaţi în activitatea aeronautică 
(tehnici, piloţi, controlori de trafic aerian, personal 
de asigurare etc.) pentru reducerea la maxim a 
riscurilor la adresa siguranţei aeronautice. 
Principala modalitate prin care se poate realiza 
acest lucru este menţinerea unui nivel ridicat de 
disciplină şi responsabilitate profesională, dar 
cel puţin la fel de importantă este instruirea şi 
autoeducaţia cu privire la siguranţa aeronautică 
şi factorii umani. Cunoaşterea caracteristicilor şi 
limitelor psihofizice, stă la baza dezvoltării 
cunoştinţelor din domeniul factorilor umani şi 
are ca finalitate anticiparea riscurilor şi erorilor 
care pot apărea în cadrul activităţilor aeronautice.

Bibliografie:
Aircraft Maintenance Technician Handbook 

Addendum Human Factors – Internet;
Manual de siguranţă aeronautică – 2017, Bucureşti.

siguranţa aeronautică 
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Aceşti doisprezece factori, au fost adoptaţi de industria aviaţiei 
ca reprezentând un instrument prin care se poate aborda proble-
matica erorii umane în activitatea de mentenanţă a tehnicii de 
aviaţie. Este foarte important să se cunoască acest concept, pentru 
a putea recunoaşte simptomele/modul de manifestare şi cel mai 
important, să se cunoască modalitatea prin care să se poată evita 

erorile produse de influenţa acestor doisprezece elemente ale The 
Dirty Dozen, asupra tehnicienilor de aviaţie.

Înţelegând interacţiunea dintre factorii organizaţionali, mediul 
de lucru şi factorii individuali care ar putea duce la erori şi accidente, 
tehnicienii de aviaţie pot învăţa cum să prevină sau să gestioneze 
astfel de situaţii, pe viitor.

DE AFIŞAT ÎN ZONELE DE LUCRU 

A SE CONSULTA ZILNIC PENTRU O MAI BUNĂ CONŞTIENTIZARE A ACESTOR 
FACTORI, DAR MAI ALES A MĂSURILOR DE DIMINUARE A RISCURILOR ASOCIATE

1. LIPSA/PROBLEME DE COMUNICARE
Tehnicienii trebuie să comunice între ei şi să explice/
detalieze care este stadiul lucrării de mentenanţă în 

momentul în care o altă persoană urmează să continue acea 
activitate.

Diminuarea Riscului

Utilizaţi în mod 
corespunzător 
documentaţia 

tehnică a aeronavei, 
pentru a comunica 
lucrările executate!

Asiguraţi-vă că 
personalul tehnic 

transmite informa-
ţia corectă despre 

stadiul lucrării 
efectuate!

Să NU presu-
puneţi 

niciodată că 
lucrarea a fost 

încheiată!

2. AUTOMULţUMIREA
Oamenii tind să devină extrem de încrezători după ce devin 
competenţi într-un anumit domeniu, lucru care poate afecta 

conştientizarea pericolelor.

Diminuarea Riscului

Întotdeauna 
aşteptaţi-vă să 

găsiţi ceva 
executat greşit!

Niciodată nu 
semnaţi o lucrare 
dacă nu aţi verifi-

cat-o în întregime!

Întotdeauna 
verificaţi de două 

ori lucrarea 
executată!

5. LIPSA LUCRULUI ÎN ECHIPĂ 
Diferenţele de personalitate la locul de muncă, trebuie lăsate 

la uşă/uitate. Orice structură/organizaţie de mentenanţă 
trebuie să sublinieze că lipsa lucrului în echipă poate afecta, 

în cele din urmă, siguranţa lucrărilor executate.

Diminuarea Riscului

Asiguraţi-vă 
că există căi 

de comunicare 
între 

personal!

Discutaţi îndatoririle 
specifice atunci când 

„lucrarea” necesită mai 
mult de o persoană pentru 

a elimina orice semne de 
îndoială!

Ajutaţi-vă 
întotdeauna 

colegii, ţinând 
cont de 

siguranţa 
aeronautică!

6. OBOSEALA 
Tempoul ridicat de misiuni şi numărul redus de personal 

tehnic de aviaţie, necesită ca acesta să lucreze ore îndelun-
gate, fapt ce duce la oboseală. Acest lucru poate duce la o 

atenţie şi un nivel scăzut de conştientizare, lucru foarte 
periculos pe timpul executării lucrărilor de mentenanţă.

Diminuarea Riscului

Conştientizaţi 
simptomele/
semnele de 

oboseală! Verificaţi 
prezenţa acestor 
simptome asupra 
propriei persoane 

dar şi la colegi!

Încheiaţi orice 
activitate în 

momentul în care 
nu vă mai puteţi 

concentra! 
(înseamnă că 

sunteţi epuizaţi)

O alimentaţie 
sănătoasă, stil de 

viaţă activ, 
exerciţii fizice şi 

un program strict 
de ore de somn, 
poate preveni 

oboseala.

9. LIPSA DE ASERTIVITATE 
Lipsa de fermitate în a comunica unor persoane că activita-
tea pe care aceştia o desfăşoară nu este corect executată, 
poate duce la apariţia unor evenimente catastrofale. NU 

LĂSAţI CEVA CE ŞTIţI CĂ ESTE GREŞIT SĂ CONTINUE, 
IGNORÂND CEEA CE ESTE EVIDENT!!!

Diminuarea Riscului

Oferiţi un feed-
back clar atunci 
când sesizaţi un 

pericol!

NU faceţi 
compromi-

suri!

Lăsaţi colegii de muncă 
să îşi exprime punctele 
de vedere şi acceptaţi 

criticile corective!

10. STRES 
Stresul este răspunsul subconştientului la sarcinile pe care 

trebuie să le îndeplinească o persoană.

Diminuarea Riscului

Luaţi o mică pauză 
la program sau 

câteva zile libere, 
dacă vă simţiţi 

stresat!

Discutaţi cu un 
coleg de muncă şi 

cereţi-i să vă 
monitorizeze 

activitatea!

O alimentaţie 
sănătoasă, 

exerciţii fizice şi o 
perioadă sufici-
entă de odihnă 
poate reduce 

nivelul de stres.

„The Dirty Dozen” - 12 Factori Umani care influen]eaz^ negativ  
capacitatea personalului tehnic de a desf^[ura activit^]i aeronautice
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„The Dirty Dozen” - 12 Factori Umani care influen]eaz^ negativ  
capacitatea personalului tehnic de a desf^[ura activit^]i aeronautice

„The DIRTY DOzEN”
Doisprezece factori umani de care trebuie să se ţină cont în mentenanţă

1. Lipsa/probleme de 
comunicare

2. Automulţumirea 3. Lipsa de cunoştinţe

4. Neatenţia 5. Lipsa lucrului în echipă 6. Oboseala
7. Lipsa de resurse 8. Presiunea 9. Lipsa de asertivitate

10. Stres 11. Lipsa de conştientizare 12. Norme

3. LIPSA DE CUNOŞTINţE
Într-o lume în care tehnologiile sunt într-o continuă 

schimbare, tehnicienii trebuie să fie la curent cu tehnica şi 
cu modul de lucru la aceasta.

Diminuarea Riscului

Executaţi doar 
acele lucrări 
pentru care 

sunteţi autorizaţi/
calificaţi!

Dacă nu ştiţi 
cum să 

rezolvaţi o 
problemă, 

CEREţI 
AJUTOR!

Asiguraţi-vă că 
manualul de 

mentenanţă pe 
care îl utilizaţi este 

actualizat!

4. NEATENţIA 
O distragere a atenţiei ar putea fi orice lucru care ia gândul 
de la sarcina actuală. Orice distragere a atenţiei în timpul 
muncii, poate determina să considerăm că suntem într-o 

etapă diferită a activităţii noastre, decât cea reală.

Diminuarea Riscului

După ce vă reveniţi în 
sine, parcurgeţi din 

nou toţi paşii anteriori, 
pentru a şti exact 

etapa procesului în 
care vă aflaţi!

Utilizaţi o 
listă de 

verificare 
(checklist) 
detaliată!

NU lăsaţi niciodată 
uneltele sau compo-
nentele împrăştiate 
în jurul dvs! Faceţi 
ordine înainte de a 

părăsi zona de lucru! 

7. LIPSA DE RESURSE 
Atunci când nu există resurse disponibile pentru a efectua o 
lucrare de mentenanţă în mod corespunzător, trebuie luată 

decizia de încetare a executării respectivei lucrări până ce 
resursele necesare vor fi disponibile.

Diminuarea Riscului

Creaţi un stoc 
suficient de 

piese de 
schimb şi 
efectuaţi 

comenzile din 
timp!

Nu înlocuiţi 
niciodată o 

componentă cu 
una care nu este 

compatibilă, doar 
pentru a îndeplini 

o sarcină!

Menţineţi în stare de 
disponibilitate 

echipamentele/ 
ansamblurile/sistemele 

prin efectuarea unor 
activităţi de mente-

nanţă specifice!

8. PRESIUNEA (CONSTRÂNGEREA) 
Presiunea în cadrul activităţilor de mentenanţă este 
întotdeauna prezentă. Tehnicienii nu trebuie să lase 

presiunea constrângerilor legate de timp, să se interpună în 
calea finalizării în condiţii de siguranţă, a unei reparaţii.

Diminuarea Riscului

Asiguraţi-vă 
că presiu-

nea 
existentă 

este reală şi 
nu 

autoindusă!

Informaţi-vă şefii în momen-
tul în care consideraţi că veţi 

avea nevoie de mai mult 
timp pentru a definitiva o 

anumită lucrare de mente-
nanţă, decât să vă grăbiţi pe 

timpul efectuării acesteia!

Cereţi ajutor 
suplimentar, în 

momentul în 
care timpul 
constituie o 
problemă!

11. LIPSA DE CONŞTIENTIzARE 
Rutina poate dezvolta o lipsă de conştientizare a mediului 

de lucru, prin diminuarea/reducerea simţului practic şi a 
vigilenţei.

Diminuarea Riscului

Verificaţi dacă 
ceea ce executaţi 
nu contravine cu 
vreo modificare 

existentă sau 
reparaţie!

Rugaţi 
întotdeauna 

un coleg să vă 
verifice 
munca/

lucrarea!

Chiar dacă aveţi 
experienţă în a 

executa o anumită 
sarcină, este bine ca 

întotdeauna să existe 
cineva care să verifice 
lucrarea respectivă!

12. NORME/ STANDARDE 
Normele reprezintă modul în care lucrurile trebuie să se 
facă în mod obişnuit. Sunt nişte reguli nescrise care sunt 

urmate sau tolerate de majoritatea organizaţiilor. Normele 
negative pot distrage de la standardul stabilit de siguranţă 

şi pot provoca apariţia unui accident.

Diminuarea Riscului

Asiguraţi-vă că 
toată lumea 

urmează 
acelaşi 

standard!

Fiţi conştienţi de 
faptul că doar pentru 
că „pare normal” nu 
înseamnă că este şi 

corect!

Cea mai uşoară 
cale de a îndeplini 
o sarcină poate să 
nu fie standardul/ 

SOP-ul!
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Îmblânzirea vremii, adusă de 
venirea mult-doritei primă-
veri, declanşează o creştere a 
activităţii de zbor pe orice 
aerodrom militar din lume. 
Precum multe alte faţete ale 
activităţii umane, şi Aviaţia 
Militară este tributară condiţi-
ilor meteorologice, intrând 
într-o relativă hibernare la 
primele semne serioase de 
iarnă şi renăscând odată cu 
soarele primăvăratec.
Cunoscut în lumea aviatorilor 
militari după iniţialele „MK”, 
aerodromul Mihail 
Kogălniceanu ne-a întâmpi-
nat în stilul caracteristic, cu 
zgomot de motor turboreac-
tor încercat la cale. Drumul 
până la pistă este revelatoriu 
pentru gradul enorm de 
schimbare prin care a trecut 
bătrânul bastion al zborului 
militar dobrogean, iar imagini 
de acum 10 ani se suprapu-
neau în tăcere peste peisajul 
mult schimbat de acum. 
Influenţa partenerului ameri-
can este vizibilă peste tot, şi 
ori de câte ori ai trece în 
revistă aceste schimbări, nu te 
poţi abţine să nu admiri 
ordinea şi logica funcţională a 
tuturor îmbunătăţirilor prin 
care aerodromul dobrogean a 
trecut de la intrarea ţării 
noastre în NATO.

alin c. iONeScU

Primăveri cu miros de

zboRzboR
adrian SUlTĂNOiU, Bogdan MOVileaNU



Vederea parajeturilor şi a 
stâlpilor de iluminare nocturnă a 
bretelei este electrizantă, aceste 
simboluri strict caracteristice 
aerodromului de la malul mării fiind 
uşor de recunoscut. 

Chiar dacă vântul bate dinspre 
mare cu putere, aducând o răcoare 
caracteristică mediului salin, soarele 
încearcă să anuleze disconfortul, 
strălucind pe cerul acoperit pe 
alocuri de lungi falduri subţiri de 
nori Cirrus străvezii. Tehnicii de sol 
mişună printre avioanele parcate 
în linie, punctând cu bleumarinul 
combinezoanelor întinderea de 
b e t o n ,  p r e g ă t i n d u - s e  ş i 
pregătindu-le pentru misiunile zilei. 
Ritualul încercării motoarelor la cale 
continuă să spargă liniştea, 
recompunând peisajul sonor 
specific aerodromurilor militare şi 
umplând aerul cu mirosul atât de 
special al petrolului de aviaţie ars. 
Aerodromul este al tehnicilor 
pentru că toţi piloţii sunt la briefing, 
discutând disponibilitatea tehnicii 
de aviaţie şi a celei de deservire a 
zborului, condiţiile meteorologice, 
problemele personalului aeronautic 
şi ale celui tehnicoingineresc de sol, 
punând totul la punct pentru ca 
activităţile zilei să se desfăşoare fără 
sincope. Când toţi cei prezenţi sunt 
pregătiţi pentru deschiderea 
zborului, combinezoanele kaki 
invadează bretela, alăturându-se 
celor bleumarin. Aflăm cu bucurie 
că ziua de zbor va fi alcătuită din 
ieşiri de zi şi ieşiri de noapte, un start 
mixt ce va permite antrenarea şi 
piloţilor tineri, şi a celor avansaţi. 

Avioanele sunt agăţate la vodile 
de către trăgaci, mijloacele tehnice 
de deservire a zborului pornesc în 
marş către buzunarul de la nord al 
pistei, toată atenţia se mută către 
organizarea star tului .  Tot 
personalul, piloţi şi tehnici, 
acţionează unitar, ca un singur 
organism, pentru pregătirea unei 
alte zile de zbor, similară multor 
altora, dar niciodată identică. 

Buzunarul de la nord primeşte 
avioanele MiG-21 LanceR B şi C, 
aliniate plan lângă plan, deja 
alimentate şi gata pentru a-şi primi 
piloţii. Totul este pregătit, astfel că 
delegatul la pornire – un fel de CZ 
al avioanelor din buzunarul de 
pornire – îşi îmbracă vesta 
reflectorizantă de culoare roşie şi 
se postează în faţa lor. Spre capătul 
bretelei, înainte de intrarea la pistă, 
un alt tehnic este pe poziţie, cel care 
va executa ultima verificare tehnică 
a avioanelor înainte de decolare. 
Acum, această misiune foarte 
importantă este repartizată unui 
maistru militar tânăr, mişcare ce ne 
duce cu gândul la schimbul dintre 
generaţii. 

Nu mai durează mult până 
piloţii îşi fac apariţia, venind agale 
către avioane. Şi straiele lor de zbor 
sunt noi, puţine similarităţi existând 
între dotarea de acum şi cea din 
vremurile când se zbura varianta 
clasică a MiG-ului 21. Costumele de 
compensare şi vestele de salvare 
sunt moderne, identice cu cele 
purtate de piloţii de vânătoare din 
ţările NATO, în timp ce căştile DASH 
le dau o notă de distincţie, puţine 
state având în dotare la această oră 
un astfel de echipament. Urmează 
un ritual al luării avionului în primire, 
probabil vechi de când aviaţia şi 
similar piloţilor de pe orice avion 
de vânătoare, şi cel al pornirii, 
specific fiecărui avion în parte. Chiar 
dacă relaţia dintre pilot şi tehnic 
este una foarte strânsă, bazată pe 
încredere, orice pilot îşi verifică 
aeronava înainte de-a urca la bordul 
ei. În aviaţie, nu există „prea multă 
verificare”, nu există „prea mulţi 
ochi” la fel cum nu există „prea 
multă vigilenţă”. Verificarea 
executată de către pilot este 
destinată a descoperi eventuale 
probleme la avion care ar putea 
duce la probleme în aer, astfel că 
ochii şi mâinile lui inspectează atent 
puncte exterioare critice, locuri care 
pot trăda hibe ascunse. Inspecţia 
vizuală este finalizată, piloţii urcă în 
posturile de pilotaj, îmbracă 
chingile scaunelor de catapultare, 
îşi pun căştile de zbor pe cap şi se 
conectează la sistemele avionului. 

La un semn al delegatului la 
pornire, bătrâna APA, un camion 
destinat a genera energia electrică 
necesară pornirii motorului 
turboreactor al fiecărui avion, 
rulează hotărât, oprindu-se în faţa 
celui necesar a fi pornit. Tehnicul 
de avion cuplează cablul APA, apoi 
şoferul aşteaptă semnalul pilotului. 
Când îl primeşte, motorul maşinii 
turuie răguşit, generând voltajul 
necesar rotirii starter-generatorului 
GSR-ST-12000-VT, agregatul cu rolul 

antrenării rotoarelor motorului 
turboreactor Tumanskii R-13-300. 
Nu trec decât câteva secunde şi 
verdele pierdut al suprafeţei 
înierbate din spatele buzunarului 
de pornire începe să tremure, filtrat 
prin căldura născută din inima 
motorului. 

Simfonia pornirii executată, 
tehnicul de avion închide cupola, 
blocând cu braţul stâng lumina 
soarelui pentru a urmări şi a se 
asigura că pilotul a închis, siguranţat 
şi ermetizat cupola, gest de 
aerodrom intrat în reflex. Cu 
motorul în parametri şi totul 
pregătit, delegatul la pornire face 
semn pentru îndepărtarea scării şi 
a calelor de la roţi. Asigurat că totul 
este în ordine, face semn pilotului 
pentru rulaj, dirijându-l pentru 
intrarea la pistă. Pilotul îl salută scurt 
după virajul către stânga, apoi 
opreşte la semnalul celuilalt tehnic 
în vestă reflectorizantă roşie. El este 
ultima procedură de siguranţă 
înainte de decolare, lui îi aparţine 
ultima pereche de ochi şi ale lui sunt 
ultimele două mâini care verifică 
punctele nevralgice ale avionului, 
căutând aceleaşi probleme pe care 
le-a căutat şi pilotul, presiuni, 
scurgeri, jocuri. Agil ca o panteră, 
tehnicul îşi  face datoria, 
asigurându-se că avionul 
funcţionează în parametri. Degetul 
mare ridicat în sus semnalizează 
celui de la comenzi că nu au fost 
detectate probleme. 

Cu aprobarea de la DZ pentru 
intrarea la pistă primită, LanceR-ul 
virează dreapta şi calcă sub 
cauciucul multistratificat al jambei 
de bot dunga galbenă a centrului 
pistei. Cu levierul de frânare strâns, 
pilotul verifică bordul şi cere 
aprobare pentru decolare. Maneta 
de gaze este dusă către regimul 
MAXIMAL, gazele arse sunt azvârlite 
cu putere prin ajutajul închis, în 
timp ce, înfrânat, avionul pleacă 
botul sub acţiunea jetului reactiv, 

comprimând sesizabil amortizorul 
jambei de bot. Momentul primirii 
aprobării de decolare este marcat 
prin bracarea completă a 
stabilizatoarelor, eliberarea 
levierului de frânare şi cuplarea 
regimului FORŢAJ TOTAL. Flacăra 
ieşită din ajutajul acum deschis arde 
palele de vânt, în timp ce biciul 
tunetului cuplării postcombustiei 
ne izbeşte scurt urechile. LanceR-ul 
începe să ruleze, accelerând 
hotărât, împins de flacăra portocalie 
ce-i iese din măruntaie. Senzaţia din 
urechi se pierde, înlocuită de o alta, 
de o vibraţie în cavitatea toracică 
care-ţi cuprinde intestinele şi 
plămânii. Îţi vine să ţipi simţind 
această demonstraţie de forţă pură, 
dar te abţii, cu greu. Observi 
momentul desprinderii roţii de bot, 
urmat la scurt timp de separarea de 
betonul pistei şi urcarea fermă către 
înălţimea ordonată pe aripile scurte 
şi triunghiulare. Distingi cu uşurinţă 
escamotarea trenului, nu observi 
escamotarea flapsului, dar sesizezi 
decuplarea forţajului şi transfor-
marea vânătorului într-un punct 
negru urmat de o dâră de fum. 

Secvenţa pornire–rulaj–con-
trol–decolare se repetă de mai 
multe ori, pentru fiecare avion 
planificat. Totul se desfăşoară 
precis, parcă în barem, astfel că toţi 
vânătorii decolează, fiecare în 
misiunea lui. Unii sunt tineri, alţii 
mai puţin, şi te surprinzi identificând 
lupii cu părul sur după felul în care 
lucrează cu manşa în timpul 
rulajului accelerat pe pistă, după 
felul în care execută desprinderea 
şi escamotarea trenului şi felul cum 
menţin panta în timp ce urcă 
sprijiniţi în coada de foc a forţajului. 
Îi simţi, le simţi enorma experienţă, 
observi semnele discrete ale 
multpeste- miei de ore de zbor în 
comportamentul avionului şi ştii că 
avionul nu mai are secrete pentru 
ei. Nu trebuie să fii pilot să înţelegi 
senzaţia pe care ţi-o dă experienţa, 

corespondenţă
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încrederea în tine şi în avion şi 
libertatea care izvorăşte din această 
experienţă, senzaţia de putere care 
te umple din momentul în care ai 
îmbrăcat hamul scaunului de 
catapultare şi ai aprins flacăra în 
inima motorului turboreactor al 
avionului tău. După ce ultimul avion 
a decuplat forţajul şi s-a transformat 
într-un punct negru ce pare a trage 
un fir subţire de fum după el, vântul 
redevine stăpân peste aerodrom. 
Urmează liniştea de după plecarea 
vânătorilor şi aşteptarea, acea 
aşteptare de aerodrom pe care doar 
cei implicaţi în desfăşurarea 
activităţilor de zbor ştiu cu adevărat 
ce greutate are. Ei, oamenii de la sol 
de care piloţii se despart şi pe care-i 
despart de avioanele lor, ştiu 
greutatea aşteptării, şi chiar dacă 
par a fi relaxaţi, pregătindu-se 
pentru primirea lor acasă, numai ei 
ştiu ce este în sufletul lor. Orice ar 
face în aceste momente dintre 
decolarea şi aterizarea celor plecaţi, 
fie că discută, fumează sau se 
pregătesc de venirea lor, liniştiţi nu 
sunt, un colţ de minte întotdeauna 
le este plină de griji. Viaţa de pilot 
nu-i uşoară, dar nici cea de tehnic 
nu este floare la ureche... Aterizările 
încep să curgă. Prima revine dubla, 
şi privim panta perfectă pe care 
vine, în ciuda vântului lateral 
puternic. Roţile chelălăie scurt la 
contactul cu betonul pistei, norişorii 
de fum se disipă repede în ghearele 
maselor agitate de aer. Suntem tot 
la nord, şi imaginea dublei apărută 
brusc de după un mal de pământ, 
ni se imprimă pe retină. Fiind acolo, 
aproape de pragul nordic al pistei, 
putem aprecia viteza cu care 
avionul MiG-21 ia contact după felul 
în care ne fulgeră prin faţa ochilor. 
Este o viteză mare, şi gândul zboară 
la multitudinea de corecţii pe care 

pilotul trebuie să le execute pe 
unitatea de timp, la nivelul ridicat 
de concentrare în care trebuie să se 
afle. Aterizarea dublei 327 este 
perfectă şi o urmărim rulând pe 
roţile jambelor principale înalte în 
timp ce nările ne sunt umplute de 
mirosul specific de cauciuc ars. 
Botul pică drept urmare a scăderii 
vitezei, roata de bot atinge pista, 
amortizorul jambei se comprimă, 
şi începe jocul menţinerii pe direcţie 
prin corecţii din palonier. Mătasea 
albă a paraşutei de frânare înfloreşte 
brusc, cupola semisferică arătând 
intrarea completă în sarcină a ei şi 
începutul frânării avionului, dar 
vântul puternic al zilei are alte 
planuri. Ochii ni se măresc la 
vederea dansului haotic al cupolei, 
deviată mult spre dreapta dublei. 
Intuind că efectul ei ar putea fi 
invers celui pentru care a fost 
destinată, echipajul o larghează 
prematur, preferând să frâneze din 
levierul de pe manşă. Pista de la MK 
este printre cele mai lungi din ţară, 
astfel că paraşuta nu este cu 
adevărat necesară. Urmărim cu 
privirea rulajul calm al dublei, apoi 
sprintul militarului din cadrul 
structurii de recuperare a 
paraşutelor de frânare pentru 
îndepărtarea acesteia din calea 
avioanelor ce vor urma să aterizeze. 
Totul se termină cu bine, 327 virează 
dreapta pe bretea, accelerând uşor 
pentru a opri la gurile de alimentare 
cu petrol. Motorul îşi cântă in 
descendo ultimele tonuri, apoi 
tehnicii încep să mişune pe lângă 
avionul proaspăt aterizat. Scările 
sunt puse, cupolele deschise, 
zâmbete, dialogul scurt, vechi de 
când aviaţia reactivă sau poate mai 
vechi, „Cum a fost?”, „Normal!”, 
„Vântul ăsta...”, „Eh!”, toate 
contactele tăiate, chingile desfăcute 

şi restul ritualului de sfârşit de zbor. 
Cele şapte trepte ale scării coborâte, 
senzaţia plăcută a betonului căii de 
rulare sub ghetele de zbor, gura de 
aer prospăt şi răcoros, casca dată 
jos de pe cap şi semnătura în livretul 
avionului. 

Simplele LanceR C revin şi ele 
acasă, aterizând uns pe pista frumos 
decupată de verdele pal al 
suprafeţelor înierbate. Nu mai 
scoate nimeni paraşuta de frânare, 
folosind lungimea atipică a pistei 
de la MK pentru a evita neplăcerile 
cauzate de valurile invizibile de aer 
sărat. Cu lancea tubului Pitot 
proptită de nasul tehnicului, 
simplele opresc în şir indian, tăind 
contactele şi punând punct primei 
ieşiri a zilei. Avioanele sunt preluate 
de către tehnici, acum bucuroşi şi 
relaxaţi că avioanele lor au revenit 
cu bine pe faţa pământului. 
Refacerea capacităţii de zbor este 
declanşată chiar înainte ca piloţii să 
plece la celulă, alimentarea cu 
combustibil fiind executată cu mare 
atenţie. 

Înregistrăm toată această rutină 
nerutinată cu acea curiozitate a 
omului căruia nu-i dat să fie martor 
la aceste activităţi zilnic, atenţi să 
nu deranjăm sau să ne punem în 
pericol. Timpii morţi sunt mici, 
av i o a n e l e  ş i  p e r s o n a l u l 
aerodromului parcă sunt angrenate 
într-un carusel uriaş, ale cărui etape 
sunt condiţionate temporal. Nimic 
nu este lăsat la voia întâmplării, 
avioanele sunt verif icate şi 
răsverificate, tot acest balet fiind 
coregrafiat de ochiul atoatevăzător 
al delegatului la pornire, în spatele 
căruia ne-am instalat şi noi. Această 
poziţie este strategică, deoarece 
am intrat în vorbă cu el şi toate câte 
se întâmplă în acea zonă de unde 
izvorăşte zborul ne sunt explicate. 

A înţeles că ştim să ne comportăm 
pe un aerodrom militar şi nu-l vom 
stânjeni, aşa că ne spune care avion 
urmează să decoleze şi cât timp va 
sta în aer, atenţionându-ne asupra 
etapelor ce vor urma. O enormă 
experienţă i se citeşte pe figura arsă 
de soarele lungului şir de zile 
petrecute la zbor, şi chiar şi atunci 
când ne vorbeşte, ochii nu-i stau o 
clipă, cercetând continuu şi 
nelăsând nimic să le scape. Totul 
este dirijat, orice intrare şi ieşire din 
zona avioanelor este aprobată de 
el, stăpân absolut peste tempo-ul 
activităţilor din buzunarul de la 
nord. 

Caruselul zborului continuă, 
astfel că ochii noştri absorb detaliile 
altor decolări. Urmează misiuni mai 
lungi, executate cu rezervoare 
suplimentare acroşate sub 
semiplanuri, decolări la interval de 
siguranţă pentru misiuni în celulă, 
un adevărat festin pentru ochii 
noştri ce tânjeau după zbor. 

Liniştea de după decolările 
furioase lasă loc pentru discuţii de 
aerodrom, o altă piesă valoroasă 
din tezaurul la care ai acces atunci 
când participi la o zi de zbor. Ne 
angrenăm voioşi în dezbateri în 
buza pistei, civili şi tehnici şi piloţi, 
despicând firele Aviaţiei Militare în 
patru în timp ce ochii tuturor caută 
din reflex în lungul pistei. Râdem la 
auzul întâmplărilor haioase, ne 
întristăm evocându-i pe cei ce nu 
mai sunt printre noi, scormonim 
trecutul şi dezbatem aprins 
prezentul. Tineri şi mai puţin tineri, 
oameni cu părul alb şi zeci de ani 
de zbor militar în spate, toţi 
discutăm într-o egalitate pe care 
doar pe aerodrom o poţi găsi, între 
cei ce vorbesc aceeaşi limbă şi 
iubesc aceeaşi culoare de pe epolet. 
MiG-ul 21, Borcea, Doru, Foozie, 
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Dorel Luca, MK, MiG-ul 29, F-ul 16, 
americanii şi ruşii, trecut şi prezent 
şi viitor, toate subiecte analizate 
serios şi haios în acelaşi timp, cu 
faţete scoase la lumină de toţi cei 
implicaţi în discuţii şi concluzii 
enunţate fără a se ţine seama de 
grade şi vârste. Discuţii frumoase 
cu oameni cu suflete frumoase, care 
ştiu să preţuiască omul, indiferent 
de unde vine. Sunt lucrurile pe care 
le iei cu tine când laşi în urmă lumea 
aia minunată, vorbele oamenilor 
împletite cu imaginile imprimate 
pe retină, amprentele sufletelor lor 
în tine şi urmele trecerii lor prin 
lume pe care ţi le-au împărtăşit cu 
atâta deschidere, de parcă ai fi fost 
de-al lor şi te-ai fi cunoscut cu ei de 
o viaţă întreagă. Nu poţi să nu fii 
mişcat de asemenea oameni, care 
nu se feresc să spună lucrurilor pe 
nume ştiind, prin simţuri ascunse, 
că pot avea încredere în oameni, 
pentru că le-au citit albastrul cerului 
în ochi şi suflete. 

Din când în când, vorbele 
noastre sunt acoperite de 
elicopterele IAR-330 Puma ale 
Escadrilei 862, care zboară în paralel 
cu LanceRele Escadrilei 861. Tururi 
de pistă largi, aterizări exersate în 
capul nordic al pistei, elicopteriştii 
îşi văd de treaba lor, împărţind 
atenţi aerodromul cu fraţii lor mai 
vitezişti. Fuzelajele pictate măiastru 
în camuflajul vegetal multitonal se 
decupează cu claritate pe cerul cu 
nori rari, şi ne trezim urmărind cu 
privirile maşinăriile ce feliază savant 
aerul sărat cu rotoarele lor 
zgomotoase într-un fel atât de 
diferit faţă de sunetele de avion de 
vânătoare. Camaradul meu, fiu de 
elicopterist, le soarbe din priviri, în 
timp ce eu nu-mi pot stăpâni 
zâmbete de bucurie pentru că sunt 
acolo, pe MK, privind elicopterul 
meu preferat cum zboară. 

Staţia radio a delegatului la 
pornire „sparge gaşca”, dând startul 
pentru a doua parte a zilei de zbor. 
Urmează pregătirile pentru ieşirile 
de noapte, spectacol la gândul 
căruia abia ne putem stăpâni. Ne 
mirăm cât de repede a trecut 
timpul, ne mirăm cât de bine ne 
putem simţi în mijlocul acelor 
oameni ai aerodromului atât de 
calzi şi comunicativi, atât de bine 
încât nu am simţit cum a zburat o 
jumătate de zi. Acum urmează să 
se decoleze pe nord, astfel că tot 
personalul şi toată tehnica de 
deservire a zborului primeşte ordin 
de mutare. 

Plecăm şi noi, agale, la pas, 
refuzând cu diplomaţie locuri în 
maşinile care merg în acelaşi loc ca 
şi noi. Privim peisajul, observând cu 
atenţie zona de staţionare a forţelor 
partenerului american. Un hangar 

demontabil, din pânză pe schelet 
metalic, tronează în zona unor 
helipaduri pe care staţionează 
câteva elicoptere UH- 60M 
BlackHawk. Chiar când treceam prin 
dreptul zonei lor, auzim zgomot de 
rotoare. Întoarcem capetele şi 
privim spre nord – trei elicoptere 
BlackHawk coboară spre pragul 
nordic al pistei. Mărim pasul, ştiind 
că ei au obiceiul de a veni în rulaj 
aerian, la cinci-şase metri înălţime, 
pe bretea şi de a ateriza pe 
platformele desemnate. N-ar fi o 
idee bună să ne surprindă pe-acolo, 
deoarece coafurile noastre ar avea 
teribil de mult de suferit! 
Mişcându-ne mai repede, am reuşit 
să evităm întâlnirea cu „Şoimii 
Negrii”, mai greu, ce-i drept, pentru 
că nu-i uşor să mergi cu gâtul sucit, 
privind către înapoi. Cele trei 
elicoptere exact asta au făcut, 
rulând către helipaduri şi aterizând 
printr-o elegantă întoarcere de 180°, 
nu înainte de a schimba gesturi de 
salut cu noi. Trebuie să recunosc că 
imaginea „fioroşilor” mecanici de 
bord americani, echipaţi cu căştile 
de protecţie balistică HGU-56/P, 
făcându-ne semne amicale, nu este 
ceva ce vezi în fiecare zi! 

Cum încă nu au început 
aterizările, facem o escală pe la 
maşină pentru alungarea tentativei 
de foame din noi şi pentru creşterea 
glicemiei. Nu zăbovim prea mult 
pentru că auzim şuieratul stins al 
motoarelor şi vedem siluetele 
pictate frumos de soarele la apus 
rulând înfrânate pe pistă. Startul ne 
este dat pentru ocuparea posturilor 
pentru a doua parte a zborului mixt, 
aşa că ne poziţionăm pe suprafaţa 
înierbată, vizavi de linia de LanceR-e, 
atenţi, ca de obicei, să nu deranjăm 
şi să nu ne punem în pericol. 

După ce toate avioanele au 
aterizat şi au fost alimentate, 
urmează tractarea lor în linia de 
avioane de unde vor porni în startul 
de noapte. Trăgacii execută viraje 
graţioase conduşi de mâinile dibace 
ale şoferilor cu sute de mii de 
kilometri sub curea, parcând 
avioanele într-o aliniere fără cusur. 
Pe nesimţite, întunericul se lasă 
asupra aerodromului, şi realizăm 
după câteva minute că s-au aprins 
becurile emblematicilor stâlpi de 
iluminare a zonei de parcare a 
avioanelor. Odată cu întunericul se 
lasă şi mai rece, aburii respiraţiei 
devin vizibili şi oboseala zilei începe 
să se resimtă. Totuşi, spectacolul 
din faţa noastră captivează, aşa că 
răspundem negativ întrebărilor 
dacă vom pleca înainte de ultima 
ieşire. 

Lanternele tehnicilor fulgeră 
scurt pe fuzelajele tărcate, 
inspectând cu atenţie tot ce trebuie 

inspectat, reluând ritualul executat 
pe timp de zi. Vizibilitatea slabă 
impune atenţie înzecită, care 
coroborată cu experienţa permite 
tehnicilor să se asigure că totul este 
pregătit pentru declanşarea 
zborului. Piloţii vin, iau avioanele în 

primire la fel ca de fiecare dată, apoi 
urcă la bord şi cer cuplarea APA la 
sistemul electric al avionului. Odată 
cu şuieratul din ce în ce mai puternic 
al motorului, lămpile anticoliziune 
încep a clipi, iar becurile de pe 
jambe se aprind. Avionul revine la 
viaţă, iar întunericul nu îi ascunde, 
ci îi accentuează înfăţişarea, scăldat 
acum fiind în lumini pulsatorii roşii, 
verzi şi albe. În cabine, indicaţiile 
bordului se reflectă pe vizoarele 
căştilor de zbor, ţesând dantelării 
multicolore ce se adaugă peisajului 
coloristic nocturn de aerodrom 
militar. Adrenalina din venele 
noastre alungă o parte din frig, 
pulsul ne creşte odată cu ţiuitul 
m oto are l o r  Tumansk i i  ş i 
întâmpinăm ceva probleme în a ne 
şterge rânjetele tâmpe de pe figuri 
ce sunt vizibile chiar şi în aceste 
condiţii. 

„Înarmat” cu două bastoane 
luminoase de culoare roşie, 
delegatul la pornire începe a dirija, 
pe rând, avioanele din linie, 
ordonându-le virajul dreapta 
pentru intrarea pe rulajul care le va 
duce la pistă. Cuminţi, LanceR-ele 

rulează cu hotărâre pe breteaua 
străjuită de balizele chihlimbarii, 
oprind înainte de intrarea pe pistă 
pentru ultimul control. Lanterna 
tehnicului fulgeră scurt pe fuzelajul 
fiecărui avion, totul este bine, 
aprobare de aliniere în vederea 

decolării este primită, aşa că rulajul 
reîncepe şi continuă până ce farul 
de pe jambă luminează galbenul 
liniei întrerupte a firului director. 
Momentul mult aşteptat al decolării 
vine pe nesimţite, şi privim cu ochii 
cât cepele flacăra tubulară alb-
incandescentă cum ţâşneşte brusc 
din ajutajul siluetei punctate de 
luminile de poziţie clipitoare, 
transformându-se la capăt în limbi 
de foc vizibile şi tracţiune invizibilă. 
Împins de gazele arse expansive, 
avionul aleargă pe pista ce se 
ghiceşte între balizele gălbui, ridică 
jamba de bot, apoi se înalţă în 
întunericul nopţii, transformându-se 
în cometa pilotată pe care au 
cântat-o în operele lor poeţii aerului 
din vremuri nu de mult apuse. 
Rămas prizonier al beznei de 
aerodrom, tunetul arzător al 
motorului se izbeşte de tot ce 
întâlneşte în cale pe timpul 
străbaterii aerului umer şi rece, 
oprindu-se şi în piepturile noastre 
şi adăugându-se bagajului de 
senzaţii strâns în acele momente. 

Unul după altul, şuvoaiele de 
foc propulsează către cerul negru 
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ca smoala avioanele abia ghicite de 
ochii noştri, ridicându-le la înălţimea 
ordonată şi pierind la fel de brusc 
pe cum s-au născut, la comanda 
pilotului din cabină. Spectacolul ia, 
astfel, sfârşit, iar ochii noştri baleiază 
din reflex suprafaţa aerodromului, 
căutând alte surse de interes. În 
timp ce elicopterele Puma îşi 
continuă baletul aerian, pentru 
tehnicii vânătorilor supersonici 
reîncepe aşteptarea. 

Ni se propune să ne retragem 
la căldură, dar refuzăm, iar, elegant, 
motivând că încă mai sunt lucruri 
de văzut. Pumele feliază întunericul 
în staţionare pe helipadurile de la 
sud, tehnicii s-au strâns în jurul 
maşinilor de deservire, căutând 
adăpost de ghearele reci ale 
vântului, aşa că avem ce experi-
men ta, deci nu se împune să ne 
retragem, nici măcar temporar. 
Reluăm discuţiile la o ţigară, ţopăind 
pe loc pentru a pune sângele în 
mişcare şi a ne păstra temperatura 
corpurilor în limite acceptabile. 
Urmărim zborurile calme ale 
Pumelor prin aerul rece al nopţii, 
întorcând cap etele după 
traiectoriile punctate de luminile 
de poziţie. Raza conică a farului de 

bord continuă să ne fascineze cu 
mişcările ei de palpare a terenului, 
dar ni se pare că şi-a mai pierdut din 
claritate. Nu realizăm pe moment 
ce se întâmplă, preocupaţi să 
tremurăm şi fără prea multe 
elemente de referinţă. Înţelegem 
cum stau treburile abia când se 
aprind proiectoarele de aterizare la 
sud şi vedem dubla că se apropie, 
coborând panta care o aduce acasă. 
Vizibilitatea este mai proastă din 
cauza ceţii, şi nu trece mult şi aflăm 
că zborul se opreşte, restul ieşirilor 
au fost anulate, iar toate avioanele 
sunt chemate la aterizare. Un front 
de ceaţă, adus de vântul cel rece de 
deasupra mării, pune încet 
stăpânire pe aerodrom, iar 
prognoza meteo nu este 
îmbucurătoare. 

Zborul de noapte se termină 
abrupt, cu avioanele revenind fără 
probleme la aterizare. Noaptea, nu 
doar decolările sunt un spectacol, 
ci şi fiecare aterizare. Enormele 
proiectoare din capul pistei sunt 
aprinse, aşternând o lungă mantie 
de lumină albă pe faţa pistei. 
Betonul devine strălucitor şi se vede 
din aer de la mare depărtare, 
uşurând venirea LanceR-elor acasă. 

Mai întâi, vezi un punct luminos 
cum coboară mărindu-se constant, 
apoi îl distingi fragmentându-se, 
cu farul jambei anterioare luminând 
intradosul botului. Avionul filează 
prin perna de lumină şi poţi observa 
cu uşurinţă momentul contactul 
roţilor trenului principal cu betonul 
pistei şi norişorii cenuşii de fum 
scoşi în acel moment, atât de 
intensă este lumina. Zgomotul 
contactului îţi este adus de vânt, la 
fel şi mirosul de cauciuc ars, deci 
tabloul este complet. 

Odată cu ultimul LanceR 
aterizat, şi Pumele îşi opresc 
motoarele, semn că gata, ziua de 
zbor a luat sfârşit pentru toată 
lumea. Privim cu uşoară tristeţe 
avioanele cum vin agăţate la vodilă 
de la gurile de alimentare pentru a 
fi parcate în faţa parajeturilor. După 
ce au fost alimentate cu petrol, 
toate avioanele şi elicopterele sunt 
husate şi predate militarilor din paza 
aerodromului, apoi toţi se retrag 
pentru debrief. 

Ne retragem şi noi, privind în 
urmă la avioanele din linie. Acum, 
bancurile de ceaţă se văd bine cum 
sunt mânate peste aerodrom de 
vântul ce continuă să bată cu putere 

dinspre Marea Neagră. Abia acum 
înţelegem cu adevărat justeţea 
deciziei de oprire a zborului şi de 
rechemare acasă a avioanelor din 
aer. De-a lungul istoriei, au fost 
destule cazuri de minimizare a 
efectului condiţiilor meteorologice 
asupra activităţii de zbor, în unele 
cazuri cu efecte tragice. Am aşteptat 
cuminţi terminarea şedinţei de 
debrief, apoi am mulţumit celor 
care ne-au primit în mijlocul lor. 

Am lăsat aerodromul MK în 
urmă cu o undă de regret, dar şi cu 
o imensă satisfacţie pentru că am 
fost martori ai unei zile de zbor, la 
fel ca multe altele, dar niciodată 
identică. Documentarea noastră se 
va adăuga celei făcute de alţii şi va 
rămâne mărturie peste ani, utilă 
celor ce, într-o zi, se vor apleca 
asupra zilelor trăite de noi, acum, şi 
le vor studia cu atenţie, la fel cum 
şi noi studiem vremuri trăite de 
înaintaşii noştri. Mărturiile noastre 
vor fi şi ele, la rândul lor, o stavilă în 
calea uitării, o evidenţiere a urmelor 
trecerii prin lume a unor oameni 
minunaţi care îndrăznesc să zboare 
şi să lupte în vremuri în care zborul 
şi lupta este un act de curaj, mult 
mai mult decât o simplă profesie.
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”Tu, pilotul, pleci în cerul păsărilor, nu simţi când şi cum 
te transformi miraculos în alt om. Omul-avion care spintecă 

albastrul.... Viaţă de pilot de vânătoare”. 
Dumitru Berbunschi

Aripi 
spre 
cer

Aripi 
spre 
cer

Acum 6 ani am scris un articol 
„Vreau să mă-mpart între cer şi 
pământ”. De atunci au trecut, ca prin 
vis, zile multe de kerosen prizat adânc 
şi de tunet de forţaj cuplat simţit 
puternic în piept. 

Am avut privilegiul să cunosc 
oameni minunaţi, cu cerul în suflet şi 
ochi pătrunzători, cu glas aşezat şi 
vorba molcomă dar foarte clară, 
precisă şi ordonată, întocmai ca zborul 
lor. Că sunt la manşă, că sunt controlori 
de trafic, că sunt tehnicieni, pe toţi îi 
uneşte dragostea pentru păsările 
măiestre de dural, pasiunea pentru 
zbor şi energia neobosită pentru 
perfecţiunea muncii.

Sunt profund recunoscătoare 
tuturor celor care fie mi-au oferit şansa 
să zbor, fie să fiu în miezul adânc 
efervescent al acţiunii, fie mi-au dat 
informaţii şi explicaţii fără să 
zâmbească ironic că eu, un bebe în 
ale aviaţiei, poate am pus întrebări 
banale. Aceşti oameni calzi şi primitori 
m-au adoptat cu mult drag în spaţiul 
lor privilegiat. M-am apropiat 
întotdeauna cu mult respect de cei 
care mănâncă aviaţie pe pâine. Iar în 
faţa unor Comandori, pur şi simplu 
amuţeam, pentru că în faţa unui OM 
cuvintele sunt de prisos. În preajma 
lor ţi se reglează brusc busola, 
respiraţia şi ritmul inimii. 

Mă bucur ca un copil ce primeşte 
o jucărie nouă, de fiecare dată când 
ajung în acest spaţiu aparte în care 
cuvântul este cuvânt, în care nu există 
vorbe spuse în doi peri sau cu o mie 
de înţelesuri, în care nu există jumătăţi 
de măsură şi treabă făcută de 
mântuială. Lucrurile sunt spuse concis 
şi precis, ca o urcare pe verticală. Toţi 
sunt unul şi un imens organism ce nu 
poate supravieţui DECÂT împreună, 
în efort comun.

De fiecare dată plec din zonă cu 
bucuria aninată pe chip, ca un glob 

de Crăciun, cu energie trupească zero 
dar energie sufletească plus infinit. Şi 
nu de puţine ori, târându-mi corpul 
care abia mai asculta de comenzi, 
după 6-8-12 ore de stat cu ochii lipiţi 
de cer, era suficient un zgomot de 
motor turat să mă readucă la viaţă şi 
să spun: OK, gata de încă 6 ore de stat! 
Mărturisesc, nu sunt un fan al căldurii 
şi suport foarte greu 8 ore la 40-45 
grade. Şi totuşi, nimeni nu mă poate 
opri să mă zgâiesc la avioane, în câmp 
deschis, acele 8 ore. De la distanţă nu 
mai disting foarte bine detaliile, dar 
nu ştiu cum se face că atunci când 
urmăresc păsările magice pe cer, la 
înălţimi ameţitoare, îmi revine brusc 
privirea. Iar de multe ori, pot trece pe 
stradă pe lângă persoane cunoscute 
şi să nu le văd, dar...vorba aceea „dacă 
era avion, îl vedeai”. Şi mărturisesc cu 
mâna pe inimă, că au fost zile în care 
nu eram într-o stare prea bună şi era 
suficient să văd un video cu o evoluţie 
acrobatică ca să-mi treacă, ca o pas-
tiluţă efer ves  cent - mi ra  cu los 
- mul  tiaviatică.

„De vină” pentru toate acestea 
este „V de la Victorie” şi verbul 
penetrant al lui Doru Davidovici, care 
mi-a arătat, pentru prima dată, poezia 
ascunsă a zborului şi mi-a strecurat 
tiptil în suflet acest microb superb, 
pentru care merită să faci orice 
sacrificiu.

E greu de povestit cum este să 
simţi pulsul unei baze aeriene şi 
senzaţiile care vin ca o avalanşă peste 
tine, tăindu-ţi respiraţia. Iar cuvintele 
sunt prea puţine pentru a descrie pe 
cei pentru care cerul este ACASĂ. 

Despre acei oameni minunaţi şi 
frumoşi cu păsările lor măiestre, ce-aş 
mai putea spune... aripile lor se 
deschid mai întâi larg spre cerul 
nevăzut din ei, mai apoi spre înaltul 
cerului, ca o protecţie divină asupra 
noastră.

Simona OPRiş cosmin PURTaN
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Zboruri comerciale supersonice, 
hipersonice, suborbitale, drone (UAS), 
aeronave operate de la distanţă, par, 

pentru majoritatea dintre noi, concepte rupte 
din filmele SF, dar care ţin tot mai mult de rea-
litatea zilelor noastre. Tehnologiile sunt în 
dezvoltare şi va mai dura o vreme până vor fi 
utilizate şi comercializate la scară largă, dar este 
posibil ca termenul de implementare să fie mult 
mai scurt decât am fi crezut. Pentru a nu fi luate 
prin surprindere de provocările viitorului, 
structurile din domeniile implicate (aviaţie civilă, 
militară, siguranţă, navigaţie aeriană) deschid 
calea discuţiilor pentru a răspunde aşteptărilor 
comunităţii aviatice şi a facilita schimburile 
informaţionale între părţile interesate.

Astfel, nu mai puţin de 700 de reprezentanţi 
ai organismelor internaţionale, din industria 
aviatică şi a operatorilor aerieni, precum şi 
reprezentanţi ai autorităţilor aeronautice civile 
şi militare din peste 100 de state au luat parte 
la Al Doilea Simpozion Global al Industriei de 
Navigaţie Aeriană (GANIS II) şi la Primul Simpozion 
de Implementare a Siguranţei Aeriene şi a 
Navigaţiei Aeriene (SANIS I), găzduite de 
Organizaţia Internaţională a Aviaţiei Civile 
(ICAO), în luna decembrie 2017, la Montreal.

Comandorul Florin TUDOR a participat ca 
reprezentant din partea AAMN/Forţelor Aeriene 
la ambele activităţi.

– Ce ne puteţi spune despre GANIS II, 
care sunt elementele de interes pentru 
aviaţia română, atât civilă, cât şi militară?

– Obiectivele GANIS II au fost să deschidă 
o punte de comunicare despre provocările 
viitoare, prin sincronizarea punctelor de vedere 
şi redefinirea conceptelor, astfel încât toţi cei 
implicaţi să aibă un numitor comun în discuţii. 
Temele principale abordate au fost: operaţiuni 
inovatoare şi emergente în aeronautica mon-
dială, viitorul sistemului informatic şi al avionicii 
de la bordul aeronavelor, managementul 
informaţiilor, definirea şi combaterea amenin-
ţărilor cibernetice, creşterea performanţei 
operaţionale a aeroporturilor. Este important 
ca structurile interesate din România să fie la 

curent cu cele mai noi concepte şi discuţii din 
domeniu, mai ales că suntem puşi în faţa multor 
elemente de noutate.

Simpozionul a oferit o oportunitate esenţială 
de deschidere a colaborării în domeniul navi-
gaţiei aeriene, a managementului traficului 
aerian, al siguranţei aeriene, a reţelelor de date 
de informare aeronautică şi a inclus prezentări 
de la ICAO, organizaţii internaţionale şi regionale 
(EUROCONTROL, programul SES (Single 
European Sky), EASA (European Aeronautical 
Safety Agency), EDA (European Defense 
Agency), organizaţii de standardizare şi părţi 
interesate din industrie. Posibilitatea de a discuta 

Provocările
viiTOrului

interviu cu comandorul Florin TuDOr, după participarea la GANiS ii/SANiS i 

...our ability to command and control (C2) air 
and space forces will be affected by three major 
interrelated trends: emerging threats, new 
technologies, and the velocity of information.

Lt Gen David Deptula, USAF, retired
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problemele identificate şi de a descrie paşii 
următori pentru realizarea unui sistem global 
de aviaţie fără probleme a fost principalul 
obiectiv al GANIS II.

– Dar SANIS I?
– SANIS I a oferit o strategie de implemen-

tare bazată pe performanţă, posibilitatea de a 
discuta despre aspectele de implementare a 
Planului Global de Siguranţă a Aviaţiei şi a 
Planului Global de Siguranţă Aeriană, precum 
şi o împărtăşire a experienţei cu privire la soluţiile 
deja implementate.

– Care sunt concluziile după participarea 
la cele două activităţi?

– În urma prezentărilor şi discuţiilor la care 
am luat parte, am identificat următoarele ele-
mente de interes pe termen mediu şi lung: 

Dezvoltarea rapidă a traficului aerian, care 
a condus la dezvoltarea tehnologiei în domeniul 
navigaţiei aeriene, ceea ce face ca programele 
de dezvoltare şi armonizare din domeniul 
managementului aerian să fie într-o continuă 
transformare;

Se pune din ce în ce mai mult accent pe 
dezvoltarea avionicii şi a sistemelor ACAS de la 
bordul avioanelor;

Se dezvoltă cu paşi repezi sistemele de 
navigaţie bazate pe proiectarea 4D a traiecto-
riilor de zbor şi pe separarea bazată pe timp 
pentru eficientizarea traficului;

Noile dezvoltări tehnologice au dus la 
apariţia misiunilor de zbor mixte, extraatmo-
sferice, cu avioane pilotate sau cu aeronave de 
tip UAS (fără pilot uman la bord) şi cu baloane, 
într-o porţiune de spaţiu aerian care depăşeşte 
limita de responsabilitate a statelor. Se încearcă, 
prin coordonarea ICAO, EUROCONTROL şi FAA 
(Federal Aviation Authority) să se creeze un 
cadru legislativ care să extindă zona de respon-
sabilitate a ţărilor şi pentru misiunile 
subspaţiale 

Creşterea rapidă a industriei RPAS (Remotely 
Piloted Aircraft) a creat provocări multiple pri-
vind gestionarea problemelor de trafic nou 
apărute.

– Care ar fi, în mod specific, situaţiile 
legate de aeronavele pilotate de la distanţă 
– RPAS – care necesită reglementare, fiind 
un domeniu complet nou?

– Spre exemplu, completarea proiectelor 
de reglementare în termenele stabilite, gestio-
narea zonelor de testare pentru cercetarea şi 
dezvoltarea de noi tehnologii şi armonizarea 
cu organizaţiile internaţionale, relaţionarea cu 
autorităţile desemnate cu punerea în aplicare 
a legilor, gestionarea unui număr mare de 
operatori noi şi a unor tipuri de operaţiuni noi 
sunt doar o parte dintre problemele de rezolvat. 
O altă situaţie incertă e dată de faptul că nu 
există încă o viziune unitară în ceea ce priveşte 
abordarea problematicii UAS/RPAS per ansam-
blu, iar integrarea UAS/RPAS în spaţiul aerian 
nesegregat/segregat presupune ca toate 
naţiunile şi organizaţiile să trateze în mod unitar 
problematica. Noile reglementări trebuie să 
abordeze, suplimentar, spectrul de frecvenţe, 
transportul de mărfuri periculoase, drepturile 
proprietarilor, confidenţialitatea, imigraţia 
precum şi siguranţa produselor. Momentan, 
preocuparea principală a ICAO este gestionarea 
reglementării operării RPAS în spaţiul interna-
ţional/aerodromuri în cadrul regulilor de zbor 

instrumental, inclusiv în zona aerodromurilor. 
În prezent nu există o infrastructură stabilită 
care să permită gestionarea în siguranţă a uti-
lizării pe scară largă a spaţiului aerian de altitu-
dine joasă şi a operaţiunilor RPAS. Este nevoie 
de un sistem de management al traficului aerian 
pentru RPAS (Unmanned Air Traf f ic 
Management) pentru operaţiuni încă necon-
trolate, care este separat, dar complementar 
actualului ATM (Air Traffic Management).

– Ce prognoze privind provocările viito-
rului ne mai puteţi împărtăşi?

– În perspectiva creşterii fluxului de trafic 
aerian, colaborarea civil-militară trebuie să fie 
din ce în ce mai eficientă. Predicţia IATA (Asociaţia 
Internaţională a Transportatorilor Aerieni) pleacă 
de la o estimare de 7,8 miliarde de călători în 
anul 2036, China având o creştere semnificativă, 
ajungând pe locul I la nevoile de transport 
aerian. În acelaşi timp, ICAO prognozează pentru 
anul 2030 că aproximativ 10% din traficul aerian 
va fi legat de zborurile UAS, în paralel cu apariţia 
zborurilor supersonice pentru aeronavele de 
tip business. Chiar se estimează că zborurile 
comerciale supersonice, hipersonice şi subor-
bitale vor fi posibile începând cu anul 2020. 
Autoritatea Aeronautică Americană (FAA) a 
promovat propriile reguli de transport în spaţiul 
extraatmosferic şi le-a transmis spre consultare 
în vederea elaborării de reglementări interna-
ţionale şi altor state şi organizaţii. Au apărut 
termeni noi care trebuie definiţi unitar şi apoi 

reglementaţi, ca de exemplu „space traffic 
management”, „human spaceflight”, „space 
transportation vehicle”, „airspace acces”, 
„commercial space activity”.

La nivel naţional, susţin cu tărie necesi-
tatea iniţierii, prin grija Structurii Executive 
a AAMN, a discuţiilor cu reprezentanţii ICAO 
şi ai Ministerului Transporturilor din 
România pentru organizarea de cursuri din 
domeniul aeronautic (de exemplu „Safety 
Management System”), cu echipe mobile de 
instructori.

– Care este următoarea activitate de 
asemenea amploare la care ar trebui să 
participe reprezentanţi din AAMN/Forţele 
Aeriene?

– A 13-a Conferinţă de Navigaţie Aeriană ......
Da, va mai dura o vreme până vom avea în 

dotarea Forţelor Aeriene Române tehnologii 
avansate de tipul UAS/RPAS sau implementate 
la scară largă în aviaţia civilă, dar vor exista cât 
de curând solicitări de traversare a spaţiului 
aerian al României cu echipamente de acest fel 
aparţinând altor ţări. 

Este, aşadar, extrem de important să parti-
cipăm la fiecare activitate de acest fel, având în 
vedere caracterul de noutate al tehnologiilor şi 
viteza nemaipomenită de dezvoltare a acestora, 
pentru a fi la curent cu toate reglementările din 
domeniu şi a ne putea proteja şi promova 
interesele naţionale în cadrul legislaţiei inter-
naţionale în curs de proiectare.

RAF Reaper drone

Northrop Grouman RQ-4 
GLOBAL HAWK

ssgt Brian FeRGUSON
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CU UN AN MAI TÂN®R 
DECÂT ROMÂNIA

LA MUL}I ANI, Domnule general Dobran! 

I-am fost oaspete, „Fachirului”, 
într-o dimineaţă, la început de 
făurar, atunci când împlinea, cum 
ne-a mărturisit, „cu un an mai 
puţin decât România”. Ne-a 
primit, în cocheta căsuţă din Popa 
Nan, vesel, jovial, zâmbitor. Cu acea 
eleganţă şi curtoazie care sunt atât 
de caracteristice unei întregi 
generaţii. Poartă cu mândrie şi nu 
se sfieşte să ne arate nouă, musa-
firilor săi, tineri piloţi şi reprezen-
tanţi ai Statului Major al Forţelor 
Aeriene, o insignă şi o şapcă cu 
avionul ce reprezintă prezentul în 
forţele aeriene, F-16 Fighting 
Falcon. „Noi am avut un avion 
minunat, un vârf al tehnologiei 
acelor vremuri: Messerschmitt Bf 109 
cu care am luptat să ne apărăm ţara; 
voi aveţi acum Falcon-ul şi sunt sigur 
că şi voi, cei tineri, sunteţi mândri de 
pasărea voastră şi vă veţi îndeplini 
misiunea dacă ţara vă va chema!” 

Nu exagerez cu nimic dacă 
spun că am păşit cu evlavie şi 
smerenie în casă, în sanctuarul său. 
TOTUL evoca istoria, istoria la care 
a fost un simplu participant, istorie 
pentru care a însemnat, însă, 
extrem de mult. Macheta avionului 
său drag, Messerschmitt, sta la loc 
de cinste alături de macheta F-ului 
16. Medalii, fotografii, tăieturi din 
ziarele vremii ne întorc într-un timp 
în care norii negri ai războiului 
întunecau cerul Europei. 

Nu îi vine greu, pilotului, să 
povestească. Nu e nevoie decât de 
acea scânteie, de o întrebare abia 
pusă: „cum a fost?”. Zâmbetul 
apare din nou pe chip, ochii scli-
pesc jucăuşi iar mâinile desenează 
traiectoriile luptelor aeriene la care 
a participat, într-un gest universal, 
înţeles de toţi piloţii. Picioarele 

aproape că i se înfig în paloniere, 
mâna aproape că strânge manşa 
atunci când evocă lupta aeriană 
care i-a adus, ne spune, poate cea 
mai frumoasă amintire a timpului 
recent: întâlnirea, după mai bine 
de o jumătate de veac, cu cel pe 
care l-a doborât într-o încleştare 
pentru apărarea teritoriului naţio-
nal, cu pilotul american Barrie 
Davis. „Ştiam de atunci că a supra-
vieţuit, după ce i-am văzut avionul 
avariat, am înţeles că pilotul va 
supravieţui. Doar trăsesem să dobor 
avionul, nu să omor pilotul. Oamenii 
şi, poate, Dumnezeu au făcut ca 
această întâlnire peste timp să fie 
posibilă”. Prilej de frumoasă amin-
tire, prilej de mâhnire atunci când 

evoca felul în care sfârşitul războ-
iului a fost pentru cei doi piloţi, 
pentru cei doi combatanţi. Cu 
acelaşi zâmbet, poate de data 
aceasta puţin trist, îşi aminteşte 
faptul că „americanii au fost primiţi 
acasă ca nişte eroi, în timp ce noi, 
atunci când am coborât din avioane 
pe aerodromul Popeşti-Leordeni, nu 
am fost aşteptaţi de nimeni; am 
predat avioanele tehnicilor, ne-am 
luat puţinul bagaj şi am plecat spre 
şosea unde am făcut autostopul 
pentru a ajunge la Bucureşti”. 

Cuvinte spuse nu cu resem-
nare. Despre poveştile triste ce au 
însoţit destinele celor care au 
luptat – pentru că aşa au fost 
vremurile – pe Frontul de Răsărit, 
militarul vorbeşte cu împăcare. 

Au iertat, pentru că timpul în 
curgerea lui nemiloasă, nu lasă loc 
resentimentului. Au iertat, pentru 
că viaţa s-a împlinit zi după zi şi 
nimic nu poate ştirbi frumosul 
prezentului. Au iertat pentru că au 
luptat pentru patrie. Iar „PATRIA 
este locul în care ne-am născut, locul 
la care ţinem, locul în care avem casa 
şi părinţii, şi tot ceea ce ne este drag”. 

Cu acest crez au trăit bărbaţii 
unei generaţii care, atunci când 
patria a fost în pericol, au plecat 
necondiţionat la luptă să o apere, 
să o întregească. Cu acest crez 
bărbaţii acestei generaţii au 
dobândit ceva atât de preţios: 
nobleţea sufletească.  

„la MUlŢi aNi, Domnule 
general Dobran!” 

O urare transmisă în numele 
vostru, al tuturor celor ce iubiţi 
aviaţia, de cei câţiva musafiri ai 
omului care a privit istoria în ochi, 
de aproape, fără să roşească.

A consemnat, în scris şi în 
imagini, Adrian SULTĂNOIU. 

Am avut, de nenumărate ori, ocazia să stau în preajma 
domniei sale. Modest cronicar în imagini, martor mut, ascultător 
discret al poveştilor sale, al amintirilor sale. Am citit, pe nerăsuflate 
jurnalul său de locotenent. Am privit cu respectul cuvenit fiecare 
fotografie care mi-a trecut prin faţa ochilor în care apărea tânărul 
pilot şi camarazii săi. Pe măsură ce anii treceau şi foştii săi 
camarazi rămâneau tot mai puţini, înţelegeam faptul că fiecare 
ocazie pe care am avut-o de a sta alături de astfel de oameni era, 
de fapt, un privilegiu. 
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Lucrează în învăţământ din anul 
2008, odată cu transferul la 
Academia Forţelor Aeriene ,,Henri 
Coandă” (AFA-HC), din Braşov. 
Anterior a îndeplinit diverse funcţii 
în unităţi militare din trei garni-
zoane: Târgovişte (unde a ajuns 
după absolvirea Şcolii Militare de 
Ofiţeri Activi de Rachete şi Artilerie 
Antiaeriană, din Braşov, în anul 
1986), Bucureşti şi Braşov.

După terminarea şcolii de ofi-
ţeri a profesat în arma aleasă 
îndeplinind funcţii pe linie de 
comandă, de la comandant de 
pluton la comandant de batalion, 
în unităţi de artilerie şi rachete 
antiaeriene. Majoritatea competen-
ţelor le-a dobândit în perioadele 
de timp în care a desfăşurat activi-
taţi de planificare şi conducere a 
instrucţiei, fiind încadrat şi pe 
funcţii din statul major al unităţii 
(de nivel batalion şi regiment) 
precum şi în perioada de timp în 
care a urmat cursurile la 
Universitatea Naţională de Apărare 
,,Carol I”, din Bucureşti (UNAp). În 
prezent, din postura de formator 
în cadrul AFA-HC, transmite stu-
denţilor militari cunoştinţe privind 
instruirea militară folosind experi-
enţa acumulată şi lecţiile învăţate/
identificate anterior.

Colonelul Ovidiu Moşoiu este 
licenţiat în Conducere Interarme, 
din anul 1998, în urma cursurilor 
desfăşurate la UNAp, a absolvit în 
anul 2007 masterul în Ştiinţe Politice 
la Universitatea „Lucian Blaga”, din 
Sibiu, iar în perioada dintre 2008 şi 
2011 a urmat cursurile şcolii docto-
rale, la UNAp, obţinând titlul de 
doctor în Ştiinţe militare şi 
informaţii.

Înainte să se dedice învăţămân-
tului, între anii 2001 şi 2008 a fost 
comandant al Batalionului 228 
Artilerie şi Rachete Antiaeriene din 
Brigada 2 Vânători de Munte, mare 
unitate de elită a armatei române. 
În această perioadă de timp a avut 
şansa de a comanda prima unitate 

de artilerie şi rachete antiaeriene 
din Armata României care a parcurs 
programul de operaţionalizare, 
fiind afirmată şi certificată NATO în 
anul 2007, un punct de referinţă al 
carierei militare parcurse până la 
acest moment. 

În academie a îndeplinit pe 
rând atribuţiunile profesorului 
militar/ instructorului avansat, şef 
comisie didactică, şef de catedră şi 
director de departament, în per-
spectivă urmărind încadrarea unei 
funcţii didactice sau de comandă 
corespunzătoare pregătirii şi 
competenţelor dobândite.

În vederea îndeplinirii sarcinilor 
pe linie de învăţământ şi de cerce-
tare ştiinţifică este preocupat de 
elaborarea articolelor, cărţilor şi 
cursurilor universitare care sprijină 
procesul de învăţământ. A elaborat 
diverse scenarii şi concepţii a unor 
exerciţii practic-aplicative ce s-au 
executat cu studenţii militari şi a 
participat la diverse conferinţe şi 
sesiuni de comunicări ştiinţifice cu 
lucrări apreciate din punct de 
vedere al conţinutului ştiinţific. 

Dintre lucrările de cercetare 
ştiinţifică publicate amintim 
„Consolidarea intereselor naţionale 
de securitate şi apărare în contextul 
amplificării tensiunilor din spaţiul Est 
European”, Braşov, Editura AFA-HC, 
2016 şi „NATO 28, Politici şi Strategii 
la început de secol XXI”, Braşov, 
Editura AFA-HC, 2014.

Colonelul Ovidiu Moşoiu, bra-
şovean la origini, este căsătorit din 
anul 1989, pe soţia sa, Desdemona, 
teleormăneancă, întâlnind-o la 
Târgovişte, garnizoana în care a fost 
repartizat după absolvirea şcolii 
militare. Soţia sa este economist şi 
lucrează în domeniul bancar iar 
rodul iubirii lor este Silvia, medic 
rezident la Institutul de Oncologie 
- Fundeni, din Bucureşti, care 
urmează să se căsătorească în 
curând şi de la care aşteaptă nepoţii 
care să le bucure anii lungi de 
pensie.

Colonel Gheorghe – Ovidiu MOŞOIU, şef curs Pregătire 
şi Instrucţie Militară la Academia Forţelor Aeriene 

,,Henri Coandă”, din BRAŞOV

Omul anului 2016
locul I la secţiunea Învăţământ, 

Ştiinţă şi Artă militară

alex BĂlĂNeScU
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Să îl cunoaştem mai bine pe plutonierul 
major Alexandru URSU

Cu un portofoliu profesional bogat, din 
2002 până în prezent plutonierul major 
Alexandru URSU a îndeplinit funcţii variate 
precum: mecanic conductor/comandant de 
tanc, comandant grupă transport, specialist 
Grupă verificare RSA, locţiitor comandant 
pluton Poliţie Militară, subofiţer cu evidenţa 
documentelor clasificate, iar acum îl regăsim 
ca subofiţer de stat major în Compartimentul 
logistic, în cadrul unei unităţi de logistică din 
zona Braşovului.
Traseul personal şi dezvoltarea carierei 
militare

– Cum aţi decis să alegeţi cariera 
militară?

 – În liceu, după ce reprezentanţii Biroului 
Recrutare Informare Braşov ne-au prezentat 
oferta educaţională din şcolile militare, iar 
armata a fost cea mai bună alegere pe care o 
puteam face în acel moment. Împreună cu alţi 
doi colegi de clasă am ales Şcoala Militară de 
Maiştri şi Subofiţeri a Trupelor de Uscat de la 
Piteşti. De acolo totul a decurs de la sine.

Participarea la cursul din SUA: USAF 
Senior NCO Academy

– Cum v-aţi hotărât să participaţi? 
– Participarea la acest curs o datorez în primul 

rând comandantului, colonelul Daniel Mihai, 
care mi-a propus să particip la selecţie, deoarece 
îndeplinesc toate condiţiile cerute. Probabil că altfel 
aş fi ignorat această oportunitate, mai ales că nu 
a venit chiar la un moment oportun în viaţa mea 
şi nici nu ştiam exact cât de important este acest 
curs.

– Aţi avut susţinerea familiei?
– Bineînţeles! Soţia a înţeles că aceasta este o 

ocazie unică în viaţă. Tocmai mă mutasem cu 
familia într-un nou imobil achiziţionat prin prima 
casă şi am fost nevoit să las soţiei sarcina de a se 
ocupa de tot ceea ce presupune aceasta, chiar 
înainte de sezonul rece. a avut multe de făcut 
singură, iar pe această cale aş dori să îi 
mulţumesc pentru înţelegerea şi sprijinul 
oferite întotdeauna.

– Care au fost primele impresii când aţi 
ajuns acolo? Ce aspecte v-au atras atenţia?

– Nu ştiam exact la ce să mă aştept. Încă de la 
aeroport am avut parte de o primire călduroasă 

din partea unor instructori care au făcut ca emoţiile 
să dispară imediat. 

 Dintre lucrurile care m-au impresionat în mod 
deosebit, aş putea enumera:

• Tradiţia care o au referitor la corpul „enlisted” 
(echivalent m.m., subofițeri şi S.G.P.) şi efortul care 
îl depun pentru a o perpetua. Toţi pereţii instituţiei 
erau dedicaţi eroilor corpului „enlisted”, foşti 
subofiţeri de comandă ai Forţelor Aeriene, eroi şi 

USAF Senior NCO Academy
Mirela VÎŢĂ

Primul subofiţer român absolvent al

Pe lângă parcursul educaţional necesar pentru a deveni subofiţer, CV-ul său cuprinde 
etape de pregătire remarcabile: Universitatea de matematică-informatică, două misiuni externe 
(Bosnia Herţegovina şi Kosovo), peste 20 de cursuri NATO online pe teme variate, numeroase 
distincţii şi decoraţii, şi, cea mai nouă reuşită, este singurul subofiţer român care a absolvit 
(în decembrie anul trecut) cursul Air Force Senior Noncommissioned Officer Academy - 
Advanced Leadership Experience), desfăşurat în SUA la Baza Aeriană Maxwell, Alabama.

„Plutonierul major eugen-alexandru URSU se înscrie în eforturile Forţelor aeriene de 
modernizare şi transformare, fiind din acest punct de vedere un «pionier», deoarece a avut 
şansa unică să devină primul subofiţer român care a absolvit una dintre cele mai înalte 
forme de pregătire adresate subofiţerilor seniori americani – USaF Senior NcO academy. 
Rezultatele sale şi aprecierile pozitive ale partenerilor americani transmise părţii române la finalul 
pregătirii subliniază modestia, profesionalismul şi spiritul de învingător dovedite de militarul român, 
căruia îi doresc mult succes în cariera profesională”, i-a transmis plutonierul adjutant principal 
Daniel-Narcis SÎMPETRU - subofiţer de comandă/SMFA. 

Semn de apreciere primit din 
partea SMSgt Robert Poore, 
instructorul clasei Flight 25

Plutonierul major eugen-alexandru URSU 
şi comandorul emil TecUceaNU, student 
la Maxwell, la festivitatea de absolvire

alături de cMSgt Kaleth O. WRiGhT,  
chief Master Sergeant of the air Force, 
subofiţerul de comandă al Forţelor 
aeriene ale SUa
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personalităţi marcante ale acestui corp de cadre 
militare (portrete, busturi etc.);

• Efortul care este depus de militari pentru a fi 
avansaţi în gradul următor. Sistemul este făcut în 
aşa fel evaluarea anuală se face prin stratificare şi 
doar un mic procent din cei mai buni sunt avansaţi, 
dacă îndeplinesc nişte condiţii foarte stricte;

• Nivelul ridicat de pregătire al tuturor 
subofiţerilor cu care am interacţionat, dat pe de o 
parte de modul de avansare în grad, iar pe de altă 
parte de facilităţile şi accesul la educaţie oferit de 
armata SUA (accesul la educaţia de nivel universitar 
este gratuit pentru militari);

• Respectul de care se bucură militarii americani 
printre civili;

• Să aflu că, deşi militarii americani dispun de 
mijloace materiale financiare şi materiale 
superioare militarilor români, ne confruntăm cu 
aproape aceleaşi probleme;

• Modul în care militarii tratează sarcinile de la 
locul de muncă şi cum încearcă să facă totul foarte 
bine, dar fără stres, astfel încât să vină cu plăcere 
la serviciu.

USaF Senior NcO academy
SNCOA (Academia de Subofiţeri Seniori) este 

o experienţă plină de provocări, dar şi de 
satisfacţii. Programa cursului se întinde pe 
parcursul a 25 de zile academice (plus un curs 
pregătitor de 5 zile pentru studenţii internaţionali) 
şi este menită să pregătească subofiţerii de grade 
echivalente OR-7, OR-8 pentru responsabilităţi 
sporite de conducere în mediul operaţional/
strategic şi strategic întrunit, cât şi în mediul 
internaţional. În mod specific, subofiţerii şi maiştrii 
militari sunt educaţi pentru a deveni lideri 
adaptabili cu gândire critică, strategică şi 
vizionară, în toate mediile de operare.

Şcoala este dotată cu săli de clasă moderne, 
iar întreaga programă de studiu este pusă la 
dispoziţie de Centrul de Cercetare propriu 
„Thomas N. Barnes Center for Enlisted Education”, 
poartă numele unui fost CMSAF. 

Întregul staff al şcolii este format din subofiţeri 
(de la comandant până la instructori), toţi cu o 
pregătire şi o experienţă impresionantă. 

Se organizează 6 cursuri pe an, fiecare cu 
aproximativ 300 de studenţi (din Forţele Aeriene 
dar şi din U.S. Marines, U.S. Coast Guards, U.S. 
Reserves etc.), repartizaţi câte 12-13 în fiecare 
clasă. În fiecare serie sunt acceptaţi aproximativ 
3-5 elevi internaţionali, pe bază de invitaţie. Până 
acum au fost acceptate 40 de ţări, parteneri ai 
SUA, România este a 40-a (informaţie primită de 
la administratorul cursurilor). 

– Care au fost cele mai importante 
lucruri învăţate la curs, pe care aţi vrea să 
le transmiteţi şi colegilor dumneavoastră?

 – Pe parcursul cursului studenţii sunt scoşi 
în afara zonei lor de confort, creându-se un mediu 
cu stres indus în care aceştia aplică conceptele 
învăţate. Este încurajată colaborarea între 
studenţi şi lucrul în echipă pentru a obţine 
rezultate cât mai bune la temele date (eseuri, 
briefinguri, planuri, grupuri de lucru), care nu pot 
fi rezolvate eficient fără a colabora cu ceilalţi, 
grilele de corectare fiind foarte stricte. Cursul se 
predă folosind învăţământul pentru adulţi, bazat 
pe raportarea conceptelor teoretice învăţate la 
experienţele acumulate de-a lungul carierei. Se 
utilizează conceptul de învăţare în spirală, 
fiecare temă este parcursă de 3 ori în timpul 
cursului pentru o fixare solidă a cunoştinţelor.

După parcurgerea părţii teoretice acestea se 
aplică practic, în cadrul unui grup de lucru pentru 
studii strategice (strategic studies workgroup) 
pentru rezolvarea unei probleme date, de obicei 
în afara zonei de expertiză a elevilor (problema 
grupului din care am făcut parte a fost combaterea 
proliferării dronelor civile în interiorul SUA şi în 
teatrele de operaţii ).

Cursul aduce o cunoaştere de sine mărită, 
necesară pentru ca studentul să îşi dezvolte 
calităţile necesare pentru a deveni un lider complet, 
în toate dimensiunile profesiei armelor. Totodată, 
acesta va putea să ofere consiliere şi îndrumare 
subordonaţilor pentru a putea să avanseze în 
carieră, în domeniile care li se potrivesc, cu rezultate 
optime. 

– Activităţile desfăşurate ca militar se 
împletesc cu anumite pasiuni nonmilitare? 
Dacă da, în ce constau ele şi cum v-au ajutat 
să vă impuneţi în domeniile în care aţi studiat 
şi în cele în care vă desfăşuraţi activitatea? 

– Mai degrabă aş putea spune că pasiunile 
nonmilitare m-au ajutat cel mai mult în cariera 
militară. De exemplu, nu aş fi putut accede 
către misiuni şi cursuri internaţionale dacă 
nu aş fi cunoscut limba engleză suficient de 
bine. Iar engleză am învăţat de unul singur, 
începând de la 12 ani (aproximativ), datorită 
hobby-urilor mele. Sunt radioamator, iar în acest 
domeniu majoritatea prescurtărilor din fonie şi 
telegrafie sunt derivate din limba engleză, iar 
conversaţiile radio cu interlocutorii de peste hotare 
au loc, de asemenea, în engleză. Apoi, majoritatea 
articolelor tehnice, atât în electronică, cât şi 
informatică sunt scrise în limba engleză, aşadar, 
învăţarea limbii engleze a fost un proces continuu. 
Singurul curs oficial unde am învăţat limba 

engleză a fost Cursul de nivel avansat, organizat 
de CPILS Braşov, unde am îmbunătăţit semnificativ 
ceea ce învăţasem de unul singur, datorită 
instructorilor foarte bine pregătiţi şi cu o mare 
experienţă în predare.

De asemenea, informatica m-a învăţat să 
rezolv probleme logice, pas cu pas. De cele mai 
multe ori numirea în funcţii noi (de bază sau prin 
cumul) s-a datorat comandanţilor care au observat 
ceea ce ştiu şi cu ce pot contribui la bunul mers al 
unităţii. 

Din păcate în ultimii ani, în afara timpului 
necesar serviciului şi familiei, nu am mai avut timp 
nici măcar pentru hobby-uri, dar sper să recuperez 
când vor mai creşte copii. 

– Ce planuri şi ce aşteptări aveţi în 
legătură cu viitorul imediat şi pe termen lung, 
din punct de vedere personal şi profesional?

– În prezent pot spune că sunt bine deoarece 
sunt aproape de familia mea şi a soţiei, unitatea 
fiind situată la 5 km de localitatea unde am copilărit 
şi unde am domiciliul, o casă achiziţionată prin 
credit ipotecar Îmi doresc ca pe viitor să pot oferi 
în continuare un trai decent familiei mele şi o 
educaţie bună pentru cei doi copii. Nu am un plan 
stabilit pentru viitor privind cariera.Voi fi acolo unde 
armata are nevoie de mine, dar orice decizie aş lua 
va fi doar cea care va fi mai bună pentru familia 
mea. Aşa cum ziceau colegii din SUA, deşi „Service 
before self” (Serviciul înaintea persoanei tale) e una 
din valorile de bază a Forţelor Aeriene ale SUA, 
„Service before self does not mean you stop taking 
care of your families” (Serviciul înaintea 
persoanei tale nu înseamnă că trebuie să 
încetezi să ai grijă de familia ta), trebuie stabilite 
nişte limite clare în această privinţă, lucru nu tocmai 
uşor de făcut. 

profil de profesionist 

cMSgt Gregory a. Smith command chief Master Sergeant of air Force Special 
Operations command,cMSgt Joshua R. Tidwell the Vice commandant and Director of 

education at the air Force Senior NcO academy şi studenții internaționali la 
festivitatea de absolvire
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profil de profesionist

Roy a. Boudreaux, former 
Senior enlisted advisor to air 
University and current 
member of aFa's Finance 
committee, James M. Mccoy, 
former aFa national president 
and current chairman of the 
board, alene Kisling, and Gene 
Smith, current national 
president, gather around the 
statue of chief Kisling in 
Kisling hall at the Senior NcO 
academy at Maxwell aFB's 
Gunter annex, ala

Plutonierul adjutant principal  
Daniel-Narcis SÎMPeTRU, subofiţer de 

comandă, la aFSNcOa alături de membrii 
comisiei şi cursanţi

„România face parte dintr-o alianţă nouă, 
transformată, cu o capacitate operaţională cres-
cută, flexibilă, mobilă, în măsură să desfăşoare o 
gamă largă de misiuni destinate apărării comune, 
promovării păcii şi stabilităţii, a democraţiei. În 
acest context, statutul profesional al maiştrilor 
militari şi al subofiţerilor devine unul de mare 
importanţă, cu răspunderi deosebite în 
îndeplinirea misiunilor Forţelor aeriene.

Procesul de reformă din Forţele Aeriene trebuie 
să le ofere acestora posibilităţi de afirmare, în special 
ca urmare a schimbării filozofiei privind instrucţia, 
înzestrarea şi managementul personalului, în acest 
sens realizându-se deja paşi importanţi. Programele 
derulate în prezent urmăresc înzestrarea cu tehnică 
modernă, accentuarea caracterului practic al 
instrucţiei şi o carieră atractivă bazată pe: şanse 
egale, competiţie, motivare, competenţă, transpa-
renţă şi aprecierea corectă a performanţelor pro-
fesionale. Acestea sunt numai câteva din provocările 
care stau în faţa maiştrilor militari şi subofiţerilor 
din Forţele Aeriene în viitor, însă este clar că viitorul 
este al celor care sunt bine pregătiţi, motivaţi şi 
flexibili la schimbările sistemului militar”. 
(Plutonierul adjutant principal Daniel-Narcis 
SÎMPETRU - Subofiţer de comandă SMFA)

„Subofiţerul de comandă nu este doar cel 
ce reprezintă interesele maiştrilor militari, 
subofiţerilor şi SGP în faţa comandantului şi 
are grijă ca drepturile acestora să fie respectate, 
aşa cum este el perceput. 

El este o punte de legătură între coman-
dant şi aceştia, ce funcţionează în ambele 
sensuri, răspunde de asemenea pentru res-
pectarea obligaţiilor, motivarea şi ridicarea 
nivelului de pregătire astfel încât să fie apţi să 
îşi execute misiunile încredinţate. El este cel 
care trebuie să îi încurajeze, ghideze şi să îi 
motiveze, dar şi cel care îi „ceartă” când nu 
sunt la înălţime. 

El trebuie să fie un exemplu de morali-
tate, integritate şi excelenţă profesională 
pentru ceilalţi, şi să fie în măsură să facă el 
însuşi ceea ce le cere colegilor/subordonaţilor 
să facă, lucru foarte greu de obţinut ţinând 
cont că toţi suntem oameni şi nimeni nu este 
perfect. 

Referitor la rolul maiştrilor militari şi sub-
ofiţerilor, cred că acestora trebuie să li se 
acorde oficial mai multă importanţă. Cunosc 
foarte mulţi maiştri militari şi subofiţeri de o 
calitate excepţională, cu un nivel de pregătire 

foarte ridicat, (unii chiar cu doctorat), din 
păcate unii dintre ei au ales să părăsească 
sistemul militar pentru un trai mai bun în ţară 
sau în străinătate. Deşi uneori neoficial, foarte 
mulţi maiştri militari, subofiţeri au funcţii prin 
cumul, sarcini care în trecut erau executate de 
ofiţeri, acestea nu au nici o importanţă în 
evoluţia în carieră a acestora şi nu există nici 
un cadru legal de a le răsplăti eforturile sau 
de a-i motiva, în afară de recunoştinţa 
comandanţilor. 

De cele mai multe ori efortul depus pentru 
rezolvarea sarcinilor prin cumul este egal sau 
chiar mai mare cu cel depus pentru execuţia 
funcţiei de bază. Pentru a oferi o creşterea a 
rolului maiştrilor militari şi subofiţerilor în 
sistemul militar trebuie să se schimbe menta-
litatea şi modul în care comandanţii îi văd, dar 
şi mentalitatea acestora despre ei înşişi. 
Comandanţii trebuie să fie în măsură să le 
ofere sarcini şi responsabilităţi crescute, dar 
de asemenea, maiştri militari şi subofiţerii 
trebuie să le accepte”.

(Plutonier major Alexandru URSU, 
primul subofiţer român absolvent al USAF 
Senior NCO Academy)

Rolul suboFieRiloR i mAiTRiloR miliTARi |n FoRele AeRiene

Ceremonia depunerii Jurământului Militar de către participanţii la 
Cursul de formare soldaţi profesionişti a avut loc în data de 13.01. a.c., la 
Şcoala de Aplicaţie pentru Forţele Aeriene Aurel Vlaicu, Boboc. Participanţii, 
86 la număr, dintre care 3 fete, au parcurs un program de pregătire de 
aproximativ 10 săptămâni în care au deprins alfabetul instrucţiei de front, 
şi-au întărit condiţia fizică şi psihică şi au învăţat ce înseamnă rigorile 
conduitei militare. 

După depunerea Jurământului Militar vor păşi pe drumul pregătirii 

individuale de specialitate din cadrul programului de formare iniţială a 
soldaţilor profesionişti instruiţi în Şcoala de Aplicaţie pentru Forţele Aeriene. 
Aceştia vor deveni specialişti pentru funcţiile pe care le vor încadra în 
armele aviaţie, rachete şi artilerie antiaeriană, radiolocaţie sau poliţie 
militară, capabili să se instruiască, să utilizeze şi să asigure mentenanţa 
tehnicii militare din dotare. La festivitate au participat generalul de flotilă 
aeriană dr. ing. Lian SOMEŞAN, locţiitorul pentru resurse al şefului SMFA, 
cadre militare în activitate şi în rezervă, membri ai familiilor cursanţilor. 

Depunerea Jurãmântului Militar
locotenent laura cReŢU



 | 41 CER SENIN  Nr. 1 (152)  2018
w w w . r o a f . r o

integrity – commitment – tenacity

convocări

Activitate fanion a subofiţerilor şi maiştrilor 
militari, cu scop retrospectiv pentru anul 
de instrucţie 2017 şi de orientare/stabilire 

a priorităţilor pentru anul de instrucţie 2018, în acord 
cu intenţia şefului SMAp, şefilor categoriilor de forţe 
ale armatei şi ai comandamentelor de arme s-a 
desfăşurat conform planificării şi mai ales, cu atingerea 
obiectivelor stabilite. Reuşita activităţii s-a bazat pe 
ma terializarea câtorva as pec te-che ie:

- prezenţa şefului SMAp, generalul Nicolae-
Ionel CIUCĂ şi în mod special rezultatul discuţiilor 
purtate timp de peste un ceas cu participanţii la 
activitate, edificatoare şi mai ales generatoare de 
speranţă pentru fiecare dintre cei prezenţi;

- prezenţa şefului Componentei Operaţionale 
Terestre şi locţiitor al şefului Statului Major al Forţelor 
Terestre (SMFT), generalul de brigadă Dorin BLAIU 
- alt moment-cheie pentru participanţi pentru înţe-
legerea intenţiei comandantului şi aşteptărilor lui de 
la subofiţerul/maistrul militar de comandă;

- materializarea pentru fiecare subofiţer şi maistru 
militar de comandă participant, prin prezenţa celor 
doi lideri militari alături de subofiţerii de comandă 
de la nivelul SMAp, respectiv SMFT, a concepului de 
echipă de comandă/Command Team, aşa cum poate 
fi regăsit în armatele cu tradiţie, membre ale Alianţei 
şi nu numai. Aspect critic deoarece, pentru fiecare 

militar din aceste structuri, tineri, ofiţeri, soldaţi, 
gradaţi profesionişti, maiştri militari şi subofiţeri, 
imaginea şi mai ales manifestarea profesională a 
acestei echipe, comandant - subofiţer de comandă, 
reprezintă de fapt ARMATA. Cu siguranţă, fiecare 
dintre cei tineri îşi va dori şi mai ales va lupta pentru 
a fi ca ei, cândva; 

- prezenţa la activitate, în premieră, a tuturor 
subofiţerilor/maiştrilor militari de comandă din marile 
unităţi şi unităţile din compunerea/subordonate 
SMAp, până la nivel de batalion, inclusiv. Element-
cheie, pentru că în contextul schimbării de paradigmă 
şi, mai ales, o mare parte dintre ei în ultimul timp, s-a 
reuşit transferul către adevăraţii multiplicatori ai forţei 
- subofiţerii de comandă de la nivel de batalion/
similare - a intenţiei, cerinţei, metodelor şi mijloacelor 
de îndeplinire a misiunii. Mesajul pentru fiecare dintre 
ei a fost extrem de simplu şi concis - relevanţa profe-
sională a fiecăruia dintre ei iniţiază şi determină 
evoluţia ulterioară în acest domeniu, îndeplinirea 
misiunii, îndeplinirea standardelor de performanţă 
şi binele militarilor din aria de responsabilitate - 
soldaţi, gradaţi profesionişti, subofiţeri şi maiştri 
militari;

- prezenţa la activitate a doi invitaţi de excepţie, 
muzeograful doctor Emil BOBOESCU şi muzeo-
graful Sorin TURTURICĂ, experţi pe domeniile lor 

de activitate, ce ne-au oferit cu generozitate şi de o 
manieră mai mult decât profesionistă, o incursiune 
în timp extraordinară, bazată pe documente istorice, 
în istoria subofiţerului român, respectiv în istoria 
militară mondială, în speţă războiul din Vietnam - 
preambul, desfăşurare, finalitate şi consecinţe şi 
efectele generate ulterior în tot ceea ce înseamnă 
clarificarea locului şi rolului subofiţerului din armata 
americană;

- aportul de excepţie al gazdelor, Batalionul 265 
Poliţie Militară „Tudor Vladimirescu”, la tot ceea ce a 
însemnat planificarea, sprijinul şi executarea activităţii 
- profesionişti extraordinari cu rezultate 
extraordinare.

Concluzionând, chiar şi în contextul unor dinamici 
de personal, sociale şi legislative pronunţate şi rapide, 
precum şi pe fondul unor schimbări de mentalităţi, 
atitudini şi abordări mai greoaie, lucrurile bune merg 
mai departe, se materializează altele noi iar speranţe 
şi aşteptări legitime prind contur.

Misiunea primează, oamenii sunt cea mai 
preţioasă resursă la dispoziţie şi, plecând de la acest 
principiu, fiecare dintre soldaţii, gradaţii profesionişti, 
maiştrii militari şi subofiţerii armatei române trebuie 
să îndeplinească standardele de performanţă ges-
tionând inteligent resursa umană şi materială la 
dispoziţie.

Plutonier-adjutant lucian iRiMia

Convocarea anualã a subofiþerilor/maiºtrilor militari de 
comandã din marile unitãþi ºi unitãþile din compunerea/
subordonate Statului Major al Apãrãrii (SMAp)

Convocarea anuală a subofițerilor/maiştrilor militari de comandă din marile unități şi unitățile din compunerea/subordonate 
Statului Major al Apărării (SMAp), Bucureşti, februarie, 2018, alături de ”Subofițerul anului 2017” în Forțele Aeriene Române, sergentul 
major Marius COTICIU şi de subofițerul de comandă al Statului Major al Forțelor Aeriene, plutonierul-adjutant principal Narcis-Daniel 

SÎMPETRU (foto dreapta)
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“Building coalitions, 
sharing knowledge” 

Blue FlagBlue Flag
20172017
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2017

The third edition of the biennial exercise Blue Flag took place between the 2nd and the 16th of 
November 2017 at Ovda Air Base, Southern Israel. The airbase exists since 1982 and is perfectly suitable 
for large scale exercises with close proximity to various ranges with low level flying options and ability 
to simulate Surface to Air Missile (SAM) threats. The airport is a shared civilian/military airport, for 
the two weeks all civilian airlines traffic is cancelled. Blue Flag is the largest international aviation 
exercise the Israeli Air Force (IAF) has hosted to date with over 100 aircraft and 1000 people personnel 
from eight countries, the organization took over a year with a large conference during June 2017 to 
finalize preparations. The exercise is held across the whole Southern part of Israel. During the missions 
the airspace is unlimited avaible for the participants with no limitations in altitude or speed. Flying 
operations are conducted with two missions a day (Sunday-Thursday) by the Blue Forces. Three night 
missions were also planned. On average a mission takes 60-90 minutes. The exercise has a similar set 
up as the annual exercise ‘INIHIOS’ hosted by Greece and ‘Anatolian Eagle’, the last edition of this 
exercise took place during 2016 at Konya Airbase in Central Turkey. 

carlo Kuit & Paul Kievit/ Bronco aviation
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The Blue Flag Air Forces consisted of the 
following countries; the United States 
(USAFE), Poland, Italy, Greece, India, France 
and Germany. Blue Flag is broken up into 
two stages. The first stage, during the first 
week, allows the air forces to acclimatize 
themselves to the environment and each 
other. The second stage, during the second 
week, the participants rehearsed complex 
scenarios and coalition flights. During some 
of the sorties, the participants flew against 
the “Flying Dragon” Squadron which 
simulated enemy forces, SAM batteries and 
MANPADS (Man-portable air-defense 
systems). The various exercise days are split 
into familiarization flights, warm up, Defense 
Counter Air (DGA), Blue versus Blue (BVB), 
Small Force Exercise (SFE) and was conclu-
ded by a Large Force Exercise (LFE), the most 
complex scenario of Blue Flag. Participating 
aircrew executed one sortie per day. 

While most large-scale military exercises 
are conducted with a real or fictional enemy 
in mind, an international exercise like ‘Blue 
Flag’ doesn’t have these scenarios. In Blue 
Flag these are of a more generic nature with 
Air-to-Air battles, strike missions, defensive 
counter air exercises, suppression of enemy 
air defense operations (SEAD), electronic 
warfare and low-level commando missions 
in which the Indian Air Force and the Garud 
Commando unit played a vital role together 
with Israeli Special Forces.

Ovda airbase is home of the 115 squa-
dron ‘The Flying Dragon Squadron’ which 
transitioned to the F-16C during April 2017, 
they previously operated the F-16A ‘Netz’. 
The squadron operates as Aggressor unit 
to the participants of the Blue Force. The 
exercise is frequently comparted with the 
‘Red Flag’ exercises held each year in the 
Nevada desert at Nellis Air Force Base, which 
is hosted by the United States Air Force. As 
in ‘Red Flag’, the participating units are split 
into “red” and “blue” teams which then 
conduct simulated air battles. 

The Falcon Land versus Nowhere Land 
war is the centerpiece of ‘Blue Flag’ in which 
fictional Falcon Land is made up of the seven 
foreign countries India, Germany, France, 
Italy, Poland, Greece and the United States 
and Israeli Air Force squadrons. Their 
opponent, Nowhere Land, is led by the IAF’s 
115 squadron, which is specifically used in 
exercises to mimic enemy aircraft.

During the ‘Blue Flag’ Media Day Israeli 
Air Force officials stated the objective of the 
exercise was three-fold; strengthen diplo-
matic relations between the countries, 
expose the participating militaries to new 
tactics and techniques and improve military 
cooperation by forcing the air forces to work 
together.

“The first edition of the ‘Blue Flag’ 
exercise took place in 2013 with four coun-
tries and has now grown being Israel’s largest 
exercise and has also a number of firsts in 
the 2017 edition. The Indian, German and 
French Air Forces are all here for the first 
time, with Poland, Greece, Italy and the 
United States have all participated in previ-
ous editions” according to Ops Support Unit 

During the 
first of Blue 
Flag around 
ten F-15s 
participated 
of 133 
squadron, 
which are 
stationed 
normally at 
Tel Nof. The 
oldest F-15B 
‘Baz’ ‘113’ 
(FMS 
73-0113) 
participating 
was delivered 
during the 
mid-1970s.

Ovda airbase is home of the 115 squadron ‘The Flying Dragon Squadron’. The 
unit transitioned to the F-16c during april 2017, previously operating the F-16a 

‘Netz’. The squadron acts as dedicated aggressor unit to the iDF and had a similar 
role in Blue Flag. currently six F-16cs are in the inventory of 115 squadron.

Since the Suez 
crisis of 1956 it 
has been the first 
time French air 
Force fighters 
flew over the 
skies of israel. a 
total of five 
Mirage 2000Ds 
from Nancy 
based units 
joined the 
exercise.

a single F-16D-40-cF Barak ‘051’ of 109 squadron ‘The Valley 
Squadron’ housed at Ramat David joined the first week of 

Blue Flag.
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Commander Lt Col P. “Success factors for us 
are to be able to operate from one airbase, 
plan and debrief together and have a cen-
tralized exercise management, both base 
ops and exercise ops. Main challenge we 
encounter is the various levels of English 
language skills of participants”. 

The operational and logistical challenges 
of such an exercise are unprecedented for 
the IAF, hosting 35 aircraft from seven 
different countries, at its most southern 
airbase, along with another 26 aircraft of 
five different IAF squadrons from other 
bases. Ovda is the IAF’s only base dedicated 
mainly to training, rather than hosting 
operational squadrons, and is used to having 
air-crew and maintenance teams of other 
squadrons visiting. However, as one of the 
commanders of the exercise explained, “I 
can’t fly the international crew’s home for 
the night or put them up at the relatively 
Spartan facilities on base. We want them to 
go home with a positive experience on all 
fronts.” Most of the 700 foreign personnel 
in the exercise are therefore being hosted 
for the two weeks of Blue Flag in hotels in 
nearby Eilat.

The Indian Air Force decided to send a 
C-130J Super Hercules aircraft along with a 
group of ‘Garud’ commandos who trained 
for a week with the Israeli Air Force’s elite 
units out of Nevatim airbase with additional 
activities at Palmahim and Tel Nof. The IAF 
Special Forces consisted of Unit 5101 
(Shaldag Commando) and Unit 669 
(Airborne Rescue and Evacuation). The latter 
was initially mandated to extract and pro-
vide medical treatment to downed pilots 
beyond enemy lines. However, in later years 
the unit also participated in extraction of 
soldiers of other arms of the IDF. The role of 
the Garud Commando Force matches clo-
sely with the task assigned to the two special 
units of the Israeli Air Force. During the 
second week of ‘Blue Flag’ the Indian C-130J 
and the Garud Commandos joined the ‘Blue 
Flag’. Supporting the Indian C-130J and 
Special Forces was 103rd Squadron (“The 
Elephants”), which operates the C-130J 
locally designated “Shimshon”.

The first-ever visit of the German Air 
Force to Israel was not the only historic event 
during Blue Flag 2017, the exercise also saw 
the return of French fighter jets in this 
particular case the Mirage 2000Ds which 
are stationed at Nancy Air Base in the Eastern 
part of France. The last time dates back to 
1956, when, as part of the Suez campaign, 
French squadrons deployed to Israeli 
airbases. 

The Patriot air defense system was also 
deployed for the first time during this 
exercise. The battery, which is normally 
stationed near Dimona, provided the sur-
face-to-air cover for Nowhere Land, and 
according to its Commander has been very 
successful in intercepting. ‘Everything we 
were allowed to target we have been able 
to knock down’. The main opposition for 
the Patriot were the Italian Air Force Tornado 
IDS as part of Falcon Land forces.

The Israeli Air Force participated with 

a F-16c ‘Barak’ of 117 squadron ‘The First Jet Squadron’ 
takes off for an early afternoon mission.

The F-15D ‘Baz’ clearly shows the high bandwidth satellite communications dome 
just behind the environmental cooling system vent forward spine. about twenty-

five ‘Baz’ fighters are in use today with the iDF.

Between 2004 and 2009 a total of 102 F-16i 
‘Sufa’ were delivered to the iDF. The hatzerim 
based 107 ‘Knights of the Orange Tail’ 
Squadron joined Blue Flag with six fighters.

The United States air Force europe (USaFe) send seven of its aviano based 31th 
Fighter Wing F-16s to Blue Flag.
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Type # Unit Country Air Base

Mirage 2000D 5 EC 01.003/ EC 02.003 France Nancy

F-16C/D 5 6ELT Poland Poznan

F-16C/D 4 335 Mira Greece Araxos

F-16C/D 6 31FW/ 510th FS USAFE Aviano (IT)

EF2000 6 TLG73 Germany Laage

Tornado IDS/ECR 5 6 Stormo Italy Ghedi

C-130J 1 Garud Commandos India -

F-16C/D 6 101 squadron Israel Hatzor

F-16C 5 115 squadron Israel Ovda

F-16I 6 107 squadron Israel Hatzerim

F-15A/C 9 133 squadron/ 106 squadron Israel Tel Nof

F-15D 5 133 squadron Israel Tel Nof

Participants Blue Flag 2017 

four squadrons equipped with F-16C/D 
‘Barak’, F-16I ‘Sufa’ and F-15 ‘Baz’ aircraft. The 
F-16I ‘Sufa’, based on the F-16D and is heavily 
modified with Israeli-designed systems. 
Clearly visible are the Conformal Fuel Tanks 
(CFT) and the larger 600-gallons underwing 
fuel tanks giving it an extended range, equal 
to the F-15I ‘Ra’am’. Heart of the weapon 
systems is the AGP-68(V) X Radar, which has 
a Synthetic Aperture Radar mode, enabling 
the tracking of ground targets day and night, 
at any type of weather. It has an Elta satellite 
communication system for long range 
communication inside the enlarged spine, 
next to an advanced electronic warfare 
system developed in Israel. Between 2004 
and 2009, 102 F-16Is were delivered to the 
IDF.

Early 2009 the IDF decided to start with 
the upgrade of the F-16C/D fleet to ‘Barak 
2020’ standard. Upgrades give almost the 
same level of avionics equipment as that of 
the latest F-16I block 52+ ‘Sufa’ in service. 
The modernization came through after a 
long test period with the new upgrade suite 
being installed on a test F-16D ‘Brakeet’ 
(“Thunderbolt”). The upgrades boost 
interoperability and facilitate integration of 
new weapons packages between its fleet 
of approximately 124 F-16C/D’s and 101 
F-16I’s. Under ‘Peace Marble II’, the IDF was 
supplied with 75 F-16C/D’s (block 30), the 

first F-16C which arrived in October 1987 
and the first F-16D was received on 
December 21, 1987. Following the cancella-
tion of the locally designed ‘ Lavi’ fighter 
project in May of 1988, a follow-on order 
was placed under ‘Peace Marble III’ agree-
ment for 60 F-16C/D block 40 aircraft (30 
F-16C’s, 30 F-16D’s), plus an option for 
another 15 aircraft. The first of these jets 
arriving back in August 1991. With the 2020 
upgrade programme the F-16C/D ‘Barak’ is 
expected to remain in service till around 
2030. Currently the IDF is the largest operator 
of the F-16 besides the US Air Force. The F-15 
‘Baz’ platform has been in service since the 
mid-1970s. Currently about twenty-five F-15 
‘Baz’ of various versions (A/B/C/D) are in use 
with the IDF. Next to the ‘Baz’ the F-15I 
‘Ra’am’, which is a version of the F-15E Strike 
Eagle developed especially for Israel, is in 
service. Israel received the first of its initial 
order of two single seat F-15As and two, two 
seat F-15Bs in 1976 under the Peace Fox 
foreign military sales program. These aircraft 
were largely used as test, training and 
evaluation planes so that the Israeli Air Force 
could prepare for its full order to arrive. 
Another 19 F-15As and two F-15Bs were 
delivered by 1978, entering active service 
with 133 Squadron at Tel Nof airbase.

During the early 1980s, the IAF received 
the improved F-15C/D Baz. Eighteen F-15Cs 

and eight F-15Ds were delivered during the 
1982-1983 timeframe. These new jets were 
more capable than their predecessors in 
almost every respect, although their air-
frame remained visually nearly identical to 
the older A/B models. These F-15C/Ds were 
in no way replacements for the IAF’s older 
A/B models, instead they were meant to 
augment the battle proven ‘Baz’. Over the 
years the ‘Baz’ fleet has been upgraded to 
local requirements. Installed have been GPS 
guided weaponry (JDAM) which allows to 
work as pinpoint, all weather, fixed target 
strikers without having to rely on optically 
guided weaponry. The ‘Baz’ can also still 
work as standoff weapons. In addition, the 
Baz’s speed, range and stability made it an 
ideal platform for tactical reconnaissance.

As the ‘Baz’ has similar range as the 
‘Ra’am and ‘Sufa’ it can work as a forward 
deployed networking and command and 
control node, absorbing the battle picture 
via data-link from fighters within its line of 
sight and then send this information up to 
a satellite, which then beams it back down 
to Israeli commanders hundreds, or even 
thousands of miles away. This can also go 
in the opposite direction, with new orders, 
alerts of pop-up air defenses, and other 
updates being sent from behind friendly 
lines or from orbiting strategic intelligence 
aircraft to the F-15B/D ‘Baz’. From here, the 
‘Baz’ can disperse this information to the 
rest of the non-satellite communications 
equipped strike package. This high ban-
dwidth satellite communications modifica-
tion can be seen on F-15B/Ds packing a large 
bulbous satellite communications dome 
just behind the environmental cooling 
system vent, located on the jet’s forward 
spine.

During 8 November two F-35Is ‘Adir’ 
were delivered to Nevatim Air Base. The two 
aircraft will join the seven fighters that 
landed in Israel over the past year and are 
the latest addition to the 140th Squadron 
(‘Golden Eagle’). With nine ‘Adir’ aircraft in 
Israel, the platform will soon undergo an 
initial fitness inspection. The first two ‘Adir’ 
landed in Israel about a year ago, and seven 
additional aircraft have arrived. Throughout 
the past year the fighter underwent a series 
of tests and experiments in which the IAF 
learned to operate the new platform such 
as live munition fire and aerial refueling. 
During December 2017 the squadron will 
undergo a fitness inspection in which the 
F-35I capabilities and readiness will be 
validated. Upon the completion of the 
inspection, the ‘Adir’ will become operati-
onal. It is expected the F-35I will participate 
in the next edition of Blue Flag.

an important historical moment has been the involvement of 
the German air Force in Blue Flag. it was 100 years ago a 

German airplane roared the skies over israel. a total of six 
eurofighter Typhoons of Taktisches luftwaffengeschwader 73/ 
tactical squadron (TlG73) joined Blue Flag. The unit is based at 

laage air Base in North east Germany.

The hellenic air Force participated with four F-16c/D Block 52 
fighters from 335 squadron (Mira). The fighters are based at 
araxos, previous home of the a-7 fleet.
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forţe aeriene în lume

RED FLAG este un exerciţiu real de luptă, care implică atât forţele 
aeriene, spaţiale şi cibernetice din Statele Unite, cât şi forţele aeriene din 
ţările aliate. 

La RED FLAG 18-1, găzduit la nord de Las Vegas, în zona Nevada Test 
and Training Range (NTTR – cea mai importantă şi extinsă zonă de 
antrenament a Forţelor Aeriene a SUA) şi desfăşurat în perioada 26 ianuarie 
– 16 februarie au participat United States Air Force, United States Navy, 
United States Army, United States Marine Corps, Royal Australian Air Force 
şi Royal Air Force. 

414th Combat Training Squadron este structura însărcinată cu 
desfăşurarea exerciţiului care face parte dintr-o serie de programe avansate 
de instruire găzduite de Baza Aeriană Nellis (Nellis AFB) şi NTTR, structuri 
subordonate U.S. Air Force Warfare Center.

 „Încercăm câteva lucruri noi şi diferite la Red Flag 18-1 Este cel mai mare 
exerciţiu RED FLAG, cu cel mai mare număr de participanţi. RED FLAG 18-1 
este, în primul rând, un prilej de antrenamant dedicat capacităţii de lovire, pe 
care îl integrăm la nivel de comandă şi control în sprijinul operaţiunilor comune 
ale forţelor implicate. Integrăm toate capacităţile pe care le putem folosi în 
operaţiunile de lovire care operează la Nellis Air Force Base”, a declarat, la 
deschiderea exerciţiului, colonelul Michael MATHES, comandantul 414th 
Combat Training Squadron.

Oficialii însărcinaţi cu desfăşurarea exerciţiului au avertizat asupra 
faptului că locuitorii din sudul Nevadei vor observa o intensificare a 
activităţii militare din cauza avioanelor care decolează de la Baza Aeriană 
Nellis de două ori pe zi pentru a participa la operaţiunile din poligon.

sursa: www.nellis.af.mil 

Exerciþiu real de luptã
RED FLAG 2018-1
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 fapte bune

În data de 24 ianuarie, cu ocazia  sărbătoririi zilei „Unirii 
Principatelor Române”, Centrul 70 Geniu din cadrul Statului Major 
al Forţelor Aeriene şi-a luat misiunea de a împărtăşi mici bucurii unor 
suflete nevinovate.

Sub campania „Orice faptă bună nu este niciodată în zadar”, 
personalul militar şi civil din cadrul unităţii, sprijiniţi necondiţionat 
de comanda centrului şi de serviciul de asistenţă religioasă, s-a 
mobilizat pentru a acorda ajutor umanitar unei familii nevoiaşe, cu 5 
(cinci) copii din localitatea Brăneşti, judeţul Ilfov, care se luptă cu 
lipsurile de zi cu zi, dăruindu-le rechizite şcolare, dulciuri, fructe, sucuri, 
alimente de bază şi hăinuţe.

Campania celor de la Centrul 70 Geniu se află la început de drum, 
dar colectivul intenţionează să o dezvolte prin alte activităţi caritabile 
similare pe parcursul anului 2018. 

Centrul 70 Geniu – Unirea prin fapte bune
Mirela VÎŢĂ

În prima zi din februarie, militarii Centrului 70 Geniu s-au ţinut de 
cuvânt şi au continuat campania faptelor bune prin ajutorul oferit unei 
bătrane, care îşi creşte nepoţelele gemene de 9 anişori, împreună cu 
tatăl acestora care munceşte din greu pentru a le întreţine. 

Sub Campania “Orice faptă bună nu este niciodată în zadar”, alimente 
de bază, hăinuţe de iarnă, încălţăminte, rechizite şi jucării au fost dăruite 
acestei familii frumoase, pentru a oferi o zi „altfel” pentru cele două 
suflete nevinovate: Alexandra şi Georgiana, pentru care Moş Crăciun 
poate sosi şi la începutul lunii februarie, într-o zi atât de însorită.

Campania “Orice faptă bună nu este niciodată în zadar”
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pelerinaj

O serie de legende se împletesc cu istoria mănăstirii, fiind singura construită în urma aflării unei icoane, apărute parcă de nicăieri şi 
care a propus astfel umanităţii un templu ortodox — mica monadă de la Frânceşti
Potrivit dovezilor istorice, Matei Basarab, Şerban cantacuzino şi Ştefan cantacuzino au pus bazele acestei ctitorii

MÃNÃStiREA DiNtR-UN LEMN,
oazã de pace ºi bucurie spiritualã

O delegaţie a Forţelor Aeriene a efectuat un pelerinaj la Mănăstirea 
Dintr-un Lemn, lăcaşul de închinăciune şi rugă al aviatorilor şi marinarilor. 
Maica stareţă Emanuela OPREA, împreună cu măicuţele, au întâmpinat 
cu bucurie oaspeţii, purtându-i apoi într-un tur de prezentare pe cei care 
ajunseseră pentru prima dată în acest loc sfânt. 

Vizitatorii au aflat că istoria seculară a aşezământului monahal s-a 
împletit cu domeniul militar, când în 1938, generalul Paul TEODORESCU, 
pe atunci ministru al Aerului şi Marinei, a poposit la Mănăstirea dintr-un 
Lemn. Fără să rămână impasibil la starea de degradare a monumentului 
istoric, generalul şi-a propus să ajute la renovarea sa. În doi ani, mănăstirea 
a fost restaurată, i s-au adăugat trei clădiri pentru pelerini, incinta a fost 
pavată cu piatră de râu, cele două fântâni au fost curăţate şi reparate, iar 
grădina s-a umplut de flori şi arbori ornamentali. 

Astfel, Mănăstirea Dintr-un Lemn a devenit casa de suflet a generalului 
(iar mai apoi locul său de veci), iar măicuţele îi păstrează cu respect amintirea 
şi depun eforturi pentru recunoaşterea meritelor sale deosebite. 

În curtea mănăstirii se regăsesc simboluri ale marinarilor şi aviatorilor 
- ancora, timona, elicea de avion, iar numele unor aviatori şi marinari 

distinşi prin faptele lor sunt inscripţionate pe plăci de marmură.
„Deşi este pentru prima dată când ajung aici, căldură cu care am fost 

primiţi de către comunitatea monahală, precum şi vorbele încărcate de 
semnificaţie spirituală m-au introdus într-o atmosferă de linişte sufletească 
şi pace specifică acestor aşezăminte. 

Este ştiută legătura de suflet care există între locuitorii acestui lăcaş încărcat 
de istorie şi Forţele Aeriene Române, legătură care dăinuie peste ani. În acelaşi 
timp, vizita la Monumentul Eroilor aviatori militari de la intrarea în mănăstire 
ne dă nouă un imbold pentru a urma exemplul înaintaşilor noştri şi a acţiona 
în continuare cu aceeaşi tenacitate şi devotament pentru asigurarea suvera-
nităţii în spaţiul aerian naţional”,  a precizat comandorul Gheorghiţă 
BĂLAN.

O vizită până la pitoreasca mănăstire, oază de pace şi bucurie spirituală 
pentru toţi aceia care zăbovesc la adăpostul zidurilor sale, este un prilej 
de ieşire din tumultul cotidian şi regăsirea armoniei şi credinţei. Măicuţele 
muncesc fără oprire pentru a menţine starea bună a aşezământului, 
convinse că, deşi trecerea timpului lasă urme grele, eforturile lor şi buna-
credinţă a oamenilor vor ajuta. 

Măicuțele, sub 
îndrumarea maicii 
starețe emanuela 
Oprea, au întâmpinat 
cu bucurie şi căldură 
oaspeții

Mirela VÎŢĂ

Învierea Domnului este singura şi f ără sfârşit mângâiere. 
Învierea Domnului ne dă sens vieţii şi curaj trecerii din această trecătoare viaţă spre cea veşnică. 
Învierea celui răstignit pe cruce pentru păcatele noastre ne cheamă la întâlnirea cu EL. În taina vieţii 
celei veşnice ne invită la masa bucuriei Sf intei Împărtăşanii.
Omenirea de astăzi af lată în disperarea şi apogeul tristeţii caută căi de izbăvire. În tumultul şi 
oboseala stresantă a zilei , a provocărilor, a bolilor incurabile, a neputinţei, a limitelor şi a 
slăbiciunilor, a lacrimilor f ără sfârşit ce curg pe faţa ei tristă, din mormântul af lat 
în grădina evlaviosului şi cu frică de Dumnezeu Iosif, biruitor a înviat 
Domnul nostru Iisus Hristos care a mângâiat pe cei ce plângeau aducându-le 
curajul biruinţei şi bucuria izbăvirii de întristare.

Hristos a Înviat! 

Preot militar colonel George MaNea

HRISTOS A ÎNVIAT!
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contrapunct

Lumea înfofolită intră cu grabă în autobuz. 
Mi-am găsit un loc şi mă fac mică, lipindu-mi 
nasul de geam. În câteva minute am ajuns în 
câmp deschis. Nici urmă de casă. Doar noi cu 
omida asta albastră, mare şi curajoasă ne 
avântăm pe drumul ce taie inima câmpului. 
Câte un văl alb joacă haotic pe asfalt şi ne face 
în ciudă. Apoi urmează un altul, tot mai 
destrăbălat. Vizibilitatea e mică, iar autobuzul 
înaintează încet şi cu precauţie pe şoseaua 
care se distinge din ce în ce mai nemulţumitor. 
Din interior peisajul îţi tăie răsuflarea. Când 
cobori, asta se întâmplă la propriu. Albul 
întinsului îţi ia ochii. La fel şi fulgii viscoliţi care 
se grăbesc să îţi inunde obrazul. Dacă te întrebi 
unde sunt ciulinii Bărăganului, răspunsul e 
simplu: tot acolo. Doar că acum au înlemnit 
ascunşi sub plapuma de nea. În câteva zile 
vor ieşi zglobii la suprafaţă, mânaţi de vântul 
smintit.

Ce facem azi? Nu poate fi vorba de zbor. 
Păsările de metal îşi fac somnul în hangar, 
după un şir de zile intense cu zboruri de 
antrenament. Tăcut, fiecare Falcon şade la 

locul său ferit de viscol. Dar e imposibil să nu 
fie remarcat. Pe oricare l-ai alege, grandios, 
cu tubul pitot ţâfnos, se impune cu mândrie 
în hangar. 

În bază e prea linişte. Ducem deja dorul 
zilelor înţesate de decolări şi aterizări. Aici la 
Borcea suntem cu toţii bolnavi de zbor şi 
dornici de agitaţie. Nimic nu se compară cu 
neastâmpărul plăcut când avem vântul 
prielnic şi undă verde. Fiecare îşi are rolul bine 
stabilit în ecuaţia zborului de la Borcea. De la 
şoferi, la tehnici, maiştri de aviaţie, vânători la 
pistă, piloţi, controlori, radiolocatorişti, 
logisticieni, cu toţii ştiu ce au de făcut şi 
contribuie cu determinare la desfăşurarea 
activităţilor de zbor. Azi însă e deja a treia zi 
când ce zboară în Bărăgan e doar vântul 
prăpăstios călare pe gerul muşcător. Sperăm 
să nu mai ţină mult, căci păsările de oţel 
deschid câte un ochi scrutător şi dau semne 
că sunt tot mai dornice să brăzdeze înaltul 
cerului. Sunt de vânătoare, prin urmare nu 
pot rămâne captive în cuib. La fel şi piloţii, 
cârmuitorii lor…

Zi  d e  i a rn ` 
î n  B` r` ga n

Dacă în Moldova foloseam 
vorba aceea „E ger de crapă 
pietrele”, ei bine, aici pietrele sunt 
demult plesnite, prefăcute în praf 
şi împrăştiate de braţele vântului 
atotputernic. Da, adjectivul e 
utilizat întocmai, căci aici vântul 
deţine supremaţia. Şi cum nimic nu 
îi poate sta în cale, el instituie 
regulile. Toată suflarea omenească 
joacă după mendrele lui, după cum 
răspândeşte el suflarea-i de gheaţă.
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