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PROVOCARILE ETAPEI 2018 - 2050
PENTRU DOMENIUL TRAFICULUI AERIAN

CHALLENGES IN AIR TRAFFIC MANAGEMENT
BETWEEN 2018 - 2050

Ing. diplomat Cosmin MIRCEA*

Necesitatea populatiei de mobilitate din punct de vedere recreativ, de afaceri sau chiar migrational a condus la cresterea
exponentiala a numarului de acronave si a intregii piete aeronautice. Avansul tehnologic, presiunea societatii de a eficientiza
timpul cat mai mult si reducerea emisiilor de carbon reprezintd o provocare in managementul traficului aerian pentru
urmatoarea perioada, iar masurile luate acum vor influenta evolutia tuturor industriilor la nivel global.

Nowadays global population has a necessity of travel in a very short time and for longer distances as never before for
business, travel, migration or other reasons. This necessity makes the industrial aeronautical party react, producing high end
technology in IT, navigation, new materials for aircraft and also new types of aircraft capable to fly higher, with higher speeds
and low carbon emissions being able to cope with a higher number of aircrafis flying the same time. All the actions which will

be taken now, regarding airspace management, will have an effect in the next period of time for all industries.
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Aceasta crestere de trafic vine pe un fond al
facilitatii zborului si pe necesitatea deplasdrii in
diverse colturi ale lumii, intr-un timp mult mai
scurt si, de cele mai multe ori, mai ieftin decat pot
oferi mijloacele conventionale de transport, cum ar
fi autoturismul, trenul sau vaporul. Pe 1anga aceste
aspecte legate de segmentul aeronautic, un factor
important este cresterea economicd a anumitor
state sau in anumite regiuni, ceea ce da posibilitatea
populatiei sd aiba acces facil la acest mijloc de
transport. Prognoza perioadei de timp utilizata
va tine cont de toate aceste aspecte. Sectorul
aeronautic s-a dezvoltat foarte mult n ultimii 20
de ani, datorita aparitiei modelului de afaceri ,,low
cost”, care oferd posibilitatea oricui sd foloseasca
acest mijloc de transport, in detrimentul celor mai
sus-mentionate, dar si datorita liberalizarii pietelor
interne, la nivelul Uniunii Europene.

Aviatia, alaturi de alte industrii, reprezinta un
motor foarte important in cresterea si in dezvoltarea
economica a statelor sau a regiunii, a locurilor de
munca pe care le ofera, a comertului, a mobilitatii
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populatiei din punct de vedere turistic, de afaceri,
dar, nu in ultimul rand, din punctul de vedere al
migratiei populatiei, in mod natural, dintr-o zona
in alta. La nivelul anului 2013, in cadrul Uniunii
Europene nivelul locurilor de munca, in sectorul
aeronautic, era intre 4.8 - 5.5 milioane'. Contributia
sectorului aeronautic la PIB-ul UE se ridica in jurul
cifrei de 110 miliarde de euro, iar la nivel global
se ridica la 550 de miliarde de euro, impreund cu
sectorul turismului.

Pe langa traficul aerian civil, la cresterea
complexitdtii spatiului aerian mondial si european
contribuie utilizatorii militari, care au o necesitate
de spatiu aerian mult mai mare decat au avut pana
acum, atat pe orizontald, cat si pe verticala, dar simai
mult timp de lucru. Evolutiile geopolitice regionale,
statutul de membru NATO si performantele
aeronavelor militare creeazd necesitatea utilizarii
spatiului aerian pentru perioade de timp cat mai
mari. Prin apartenenta la structura NATO, Romania
participa la exercitii militare de aviatie, si nu
numai, din ce In ce mai complexe, atat pe teritoriul
national, cat si international. Activitatile militare ca
sunt fie de aviatie, fie cu implicare 1n spatiul aerian,
genereaza o segregare a acestuia, iar nevoia de




solutii, pentru a putea acomoda spatiul aerian cat
mai eficient pentru toti utilizatorii, este iminenta.
O solutie foarte buna, care se foloseste in prezent,
este programul de Utilizare Flexibild a Spatiului
Aerian, denumit FUA? Astazi, este in curs de
implementare, lanivel european, programul LARA?,
care reprezintd un sistem informatic, aplicat atat de
catre partenerii civili, cat si de catre cei militari,
prin care se ,,negociaza”, in timp real, utilizarea
spatiului aerian de catre fiecare dintre acestia.
Alocarea zonelor de spatiu aerian se realizeaza
pe baza principiului importantei si a necesitatilor
operationale, pentru o perioada de timp scurta spre
medie. Pentru a putea raspunde perioadei de timp
de referinta, acesta trebuie implementat de catre
toti utilizatorii spatiului aerian, din toate statele
membre ECAC, si nu numai.

O estimare reald a evolutiei traficului aerian,
pentru o perioada de aproximativ 35 de ani, trebuie
sd tind cont de mai multe variabile, momentan
necunoscute, cum ar fi: evolutia economica
regionala si globald, pretul petrolului, evolutia
geopoliticd pentru fiecare regiune, migratia
naturald, evolutia tehnologicd, aparitia unor
combustibili neconventionali si altele. Premisele
de la care voi pleca sunt acelea in care Uniunea
Europeana 1si va pastra actuala structura, iar situatia
geopoliticd actuald nu se va modifica, intr-un mod
care ar putea influenta semnificativ traficul aerian.
Pretul petrolului si sustenabilitatea economica nu
vor influenta decat foarte putin o crestere relativ
constantd a acestuia. Scenariul pentru Europa,
conform Eurocontrol, ne spune ca, pentru o crestere
de trafic aerian medie, regulata, de aproximativ
1.8% per an, in anul 2050 numarul de zboruri, la
nivelul Uniunii Europene, va ajunge la aproximativ
18.8 milioane, Insemnand o crestere aproximativa
de 100%, fata de anul 2012.

Au existat si situatii care pana acum pareau a
fi doar teoretice sau extrem de improbabile, situatii
geopolitice, cu impact direct asupra aviatiei. Un
exemplu foarte concludent il reprezinta situatia din
Ucraina, respectiv doborarea aeronavei Malaysia
Airlines — MH17 cu o racheta de tip BUK, utilizata
de catre fortele proruse, pe teritoriul Ucrainei.
Inci un aspect extrem de important, relevant
pentru aviatie, 1-a reprezentat anexarea Crimeei
de catre Rusia. Aceste aspecte au adus modificari
neasteptate asupra traficului aerian din regiune,
respectiv scaderea neprognozatd si neanticipata a

Buletinul Universitatii Nationale de Apdrare ,,Carol I

traficului pentru Ucraina si peste Marea Neagra,
dar, in acelasi timp, o crestere substantiald de
trafic pentru Romania, Bulgaria si Turcia. A urmat
inchiderea spatiului aerian deasupra Marii Negre,
iar pentru siguranta zborurilor, acea zond de
spatiu aerian a fost declaratd de catre Eurocontrol
nesigura si s-a recomandat ocolirea acesteia. Acest
aspect a avut un impact semnificativ atat pentru
operatorii aerieni, care au avut de suportat costuri
suplimentare, alegand rute mai lungi, cat si pentru
furnizorii de servicii de trafic aerian, care au avut
variatii ale volumelor de trafic aerian, cu consecinte
directe in zona de incasdri si in managementul
spatiului aerian.

In Europa, tarile membre Eurocontrol si-au
aliniat legislatia, conform planului de implementare
aprobat de catre Comisia Europeand, avand la baza
Regulamentele CE 549/2004, CE 550/2004, CE
551/2004 si CE 552/2004, prin care acestea sunt
obligate sa facd parte dintr-un Bloc Functional de
Spatiu Aerian, denumit FAB — Functional Airspace
Block. FAB-urile sunt zone de spatiu aerian,
construite pe rationamente operationale si a caror
arhitectura nu tine cont de granitele nationale. in
momentul de fatd, sunt In dezvoltare mai multe
FAB-uri, avand stadii de dezvoltare diferite:

e NEFAB (North European FAB): Estonia,

Finlanda, Letonia, Norvegia;

e Danemarca — Suedia: Danemarca, Suedia;

e BALTIC FAB: Polonia, Lituania;

e FABEC (FAB Europe Central): Franta,
Germania, Belgia, Olanda, Luxemburg si
Elvetia;

e FABCE (FAB Central Europe): Cehia,
Slovacia, Austria, Ungaria, Croatia, Slovenia,
Bosnia si Hertegovina;

e DANUBE FAB: Bulgaria si Romania;

e BLUE MED: Italia, Malta, Grecia, Cipru
(Egipt, Tunisia, Albania, Iordania, ca
observatori);

e Anglia — Irlanda FAB: Anglia si Irlanda;

e SW FAB (South West FAB): Portugalia si
Spania.

Tinand cont de premisele geopolitice actuale,
consider ca proiectul SES (Single European Sky)
sau Cer Unic European nu este unul fezabil, din
toate punctele de vedere, si cd nu isi va atinge
obiectivele de la care s-a pornit. Principiile care stau
la baza acestui proiect reprezinta un pilon important
in regandirea managementului traficului aerian
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european, pe termen mediu si lung. Principiile si
obiectivele de la care s-a pornit sunt:
e rute cat mai drepte;
e granitele FIR*-uluisanutindcontdegranitele
tarii, ci de criterii strict operationale;
e reducerea emisiilor poluante in atmosfera
cu 10%;
e reducerea costurilor ATM cu aproximativ
50%:;
e cresterea sigurantei si capacitatii;
¢ cficienta operationald si securitatea zborurilor.
In urmaitorii 20-25 de ani, aceste FAB-uri
regionale ar trebui sd se comporte ca un spatiu
aerian unitar, functiondnd cu adevarat si pardsind
zona ,institutionald” in care se afla. in prezent,
niciun FAB (Functional Airspace Block) dintre cele
existente nu a atins nivelul de performanta solicitat
de catre Comisia Europeand, ci din contrd, cam
toate statele ,,bat pasul pe loc”. Situatia geopolitica
lanivelul Uniunii Europene este destul de fragila, cu
tari in care spiritul nationalist cucereste majoritatea
populatiei si cu o cotd de Incredere in continud
scidere, in aceastd constructie. Indriznesc si trag
concluzia ca proiectul SES nu isi va respecta nici
pe departe obiectivele initiale Tn termenii asumati,
termenele de implementare se vor prelungi, iar
tintele declarate vor cipita o alti forma. In alta
ordine de idei, In conditiile In care fiecare tara isi
creste investitiille in aparare, filonul nationalist
creste simtitor pana la limita castigului, cum este
cazul Austriei, al Ungariei, al Frantei si chiar al
Italiei, suveranitatea statald si dorinta de control
complet asupra spatiului aerian national vor Incetini
foarte mult dezvoltarea conceptului Cer Unic
European, asa cum a fost initial asumat. Ineficienta
sistemului european de management al traficului
aerian genereaza, In continuare, costuri mai mari
de 5 miliarde de euro, prin costuri aditionale, si 8.1
milioane de tone de emisii de CO, in fiecare an’.
Una dintre provocdrile importante ale traficului
aerian, pe termen mediu spre lung, este reprezentata
de eliminarea constrangerilor legate de capacitate.
Cand vorbim despre capacitate, ne referim la
capacitatea aeroportuard si a spatiului aerian.
Tendinta mondiala este sd se renunte la radarul
secundar de supraveghere SSR¢, in favoarea ADS-B’,
intr-un orizont de timp mediu. Acesta din urma se
bazeaza pe o tehnologie care utilizeazd aeronave
si autovehicule aflate pe platforma aeroportuara,
transmitand pozitia, identificarea si toate celelalte
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elemente bazate pe informatiile disponibile din
GNSS (GPS, Galileo etc.). Semnalul captat poate
fi utilizat pentru supraveghere la sol sau in aer.
Spre deosebire de radarul conventional, semnalul
nu se deterioreaza, din cauza conditiilor meteo
nefavorabile, functionalitatea si rotirea antenelor
radar etc. Implementarea si utilizarea in viitor
a ADS-B-ului vor aduce o madrire a capacitatii
spatiului aerian si, evident, a complexitatii acestuia.
Marind capacitatea spatiului aerian, prin multiple
masuri operationale, acesta va putea acomoda
mai multe aeronave, insa daca acestea nu vor gasi
o capacitate si o infrastructurd suficientd in zona
aeroportuard, aceste lucruri vor reprezenta o piedica
in dezvoltarea industriei aeronautice si, bineinteles,
a transportului pe calea aerului.

Capacitatea aeroportuard trebuie madrita pe
doua planuri, cum ar fi:

e prin gestionarea unui numar sporit de pasageri

si de bagaje;

eprin gestionarea unui

aeronave.

Dincolo de aceste aspecte, trebuie Imbunatatit
fluxul pasagerilor si al bagajelor in cadrul
aeroportului si trebuie gasite solutii, pentru a
micsora timpul de stationare si de ocupare a unui
loc, pe platforma, la minimum posibil.

Potrivit Eurocontrol, in 2035 aeroporturile
europene nu vor fi capabile sda acomodeze
aproximativ doud milioane de zboruri, din lipsa
de capacitate®. In scenariul cel mai plauzibil al
Eurocontrol, aceasta reprezinta 12 % din cererea
totald in 2035, adicd o capacitate echivalenta cu
240 de milioane de miscari de pasageri sau noua
piste aeroportuare. In total, se estimeaza ci lipsa
capacitatii va afecta 24 de aeroporturi din 21 de
orase. In anul 2012, doar trei aeroporturi din Europa
functionau la capacitate maxima sau aproape de
aceasta, respectiv 6 ore/zi, iar in urmatorii 15-20 de
ani, vor fi peste 20 de aeroporturi care vor functiona
la limita de capacitate. Acest aspect va avea o
influenta directa in timpii de intarziere suplimentara
la nivelul aeroporturilor, de aproximativ 5-6
minute/zbor. In 2050, vor fi aproximativ 25-40 de
aeroporturi de capacitate mare, asa cum sunt, in
prezent, primele sapte din Europa, iar aeroporturile
din zona est-europeand vor creste semnificativ.
Huburile din zona europeand vor fi in competitie
cu cele din afara Europei, respectiv din zona
Orientului Mijlociu. Pierderea economica, aferenta

numar mare de




incapacitatii de a rdspunde cererii previzionate,
a fost estimatd la 434.000 — 818.000 de locuri
de munca, care nu vor fi create pand in 2035, si
la o contractie anuald a PIB-ului intre 28 si 52 de
miliarde EUR, la nivelul intregii Europe.

Aceste previziuni privind ,,criza de capacitate”
a aeroporturilor demonstreaza cd, in ciuda unei
retele de aeroporturi bine dezvoltate, multe dintre
aeroporturile majore din Europa sunt la limita
capacitatii, situatie care reprezintd un impediment
pentru o crestere sustenabila i continud a sistemului
aeronautic al UE, in viitor. In acelasi timp, multe alte
aeroporturi din Europa sunt folosite sub capacitate
si ar putea fi utilizate pentru absorbtia de trafic
excedentar. Prin urmare este esential sa se gaseasca
solutii, pentru armonizarea si echilibrarea traficului,
acolo unde exista proximitate si infrastructura. De
asemenea, este neaparat necesar sa se realizeze o
mai bund planificare strategicd aeroportuard la
nivelul UE.

Pana in anul 2050, oamenii
cu aeronave de capacitate maritd fatd de cea
existentd astdzi si o vor face pe distante mai
mari. Cu certitudine, acest aspect va determina ca
producdtorii de aeronave sa creeze modele lung-
curier mai incdpatoare, cu un set de caracteristici
superioare celor de azi, avand un consum redus
de combustibil si un plus de sigurantd. Aceasta
presiune asupra curselor lung-curier va afecta piata
aeronavelor scurt-curier si este posibil sa asistam
la o contractie a acesteia. Cursele scurt-curier pot
fi inlocuite, pe distante scurte, de trenurile de mare
vitezd, care ofera timp de deplasare scurt, pret
competitiv, confort si sigurantd, dar acest lucru
necesitd o transformare majord in infrastructura
cailor de transport feroviar, la nivelul intregii
Uniuni Europene. La nivelui Europei de Vest,
s-au creat huburi feroviare si conexiuni intre
orasele importante, aceasta ducand la o reducere a
traficului aerian scurt-curier, pana in anul 2050, la
aproximativ 1%.

Evident, traficul feroviar de mare viteza va
putea inlocui céldtoria cu avionul pe distante scurte,
insd cele de mediu si lung-curier nu vor putea fi
inlocuite de acesta.

O posibila solutie, pentru a rezolva problema
capacitatii aeroportuare, ar putea fi modificarea
infrastructurii  aeroporturilor  existente, prin
extinderea capacitatii, dar si prin adaptarea
infrastructurii pentru aeronave de mare capacitate.

vor calatori
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De asemenea, si prin constructia de noi aeroporturi,
ca sunt fie secundare unui aeroport important, fie
principale, care sa deserveasca zonele cu necesitati.
Raportul dintre cerere si oferta nu este la fel in
toata Europa, Turcia avand o necesitate, pana in
anul 2035, de 30% crestere trafic plecari/sosiri,
1ar tari, precum Romania, Bulgaria si Ungaria, vor
avea o crestere de aproximativ 17%, crestere care
nu va putea fi acoperitd cu infrastructura existenta.
Capacitatea aeroportuara este direct conexatd cu
cresterea traficului. Dacd aceasta nu se realizeaza,
indirect va opri dezvoltarea industriei, deoarece
aeronavele nu vor avea unde sa opereze.

Un alt aspect de luat in considerare este si cel
al combustibilului utilizat. in acest moment, CO,
produs de industria aeronautica este de aproximativ
2%, dar se asteaptd sa creascd, tindnd cont de
prognoza de crestere a traficului aerian. Industria
incearca sa reduca emisiile de CO,, prin utilizarea
de noi tehnologii si prin imbunatatiri operationale.
Incepand cu anul 2009, cinci noi combustibili au
fost aprobati pentru a fi utilizati. Biocombustibilul
va ajuta la reducerea emisiilor de carbon, cu pana la
50-70%. NASA arealizat un test, folosind aeronava
DC-8 pe care o are in exploatare, la o altitudine
de 40.000 de picioare, utilizand combustibil
conventional si combustibil regenerabil dintr-o
combinatie de esteri si de acizi grasi proveniti de
la planta Camelina Sativa. Combustibilul rezultat
prin procesarea acestei plante este deja utilizat in
agriculturd. Obiectivele industriei aeronautice sunt
ca, pana 1n anul 2020, sa se utilizeze aproximativ
doud milioane de tone de biocombustibil, respectiv
4% din consumul total. Un alt aspect important este
lipsa de capacitate de productie abiocombustibilului
in cantitdti atat de mari. Comisia Europeand, in
anul 2011, a propus, prin European Commission
Transport White Paper, ca obiectiv pana in anul
2050, sa se utilizeze 40% biocombustibil.

Un alt aspect extrem de important constituie
aparitia si utilizarea dronelor. Acestea reprezinta
o tehnologie care aduce deja avantaje, prin
crearea de oportunitdti pentru noi servicii, dar
care prezintd si noi provocari. Dronele reprezinta
0 oportunitate extraordinard atit pentru industria
serviciilor care vor avea posibilitatea de a integra
dronele in activitatile lor si de a-si spori eficienta si
competitivitatea, cat si pentru industria de apdrare.
Aceasta din urma utilizeazd drone de diferite
marimi In scopuri de observare, si nu numai, care
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survoleaza spatiul aerian la ndltimi de péana la
17.000 de metri. Intensificarea acestora si utilizarea
de altitudini superioare aeronavelor de transport
conduc la madrirea numarului de aeronave in
spatiul aerian, ceea ce determina, in mod direct, o
crestere a complexitatii acestuia. Legislatia actuala
de sigurantd a aviatiei nu este adaptata cerintelor
pentru drone. Avand in vedere marea varietate
de tipuri de drone, utilizate in conditii de operare
foarte diferite, este necesar sa se realizeze rapid un
cadru legal, bazat pe riscuri. Acest cadru va asigura
utilizarea lor in conditii de sigurantd, in spatiul
aerian controlat si necontrolat. In acest context, vor
fi luate in considerare, de asemenea, preocuparile
legate de viata privata si de protectia datelor, de
securitate, de raspundere si de asigurare sau de
mediu. Cadrul legal pentru utilizarea acestora,
indiferent de natura si de scopul pentru care sunt
utilizate dronele, ar trebui realizat si uniformizat la
nivel global. Din motive de securitate, trebuie sa
fie reglementate toate dronele, chiar si cele de mici
dimensiuni, Intrucat accidentele aeronautice dintre
drone de mici dimensiuni si aeronave de transport
s-au intensificat in ultima perioada.

Cresterea traficului aerian din Europa si
din intreaga lume trebuie sa fie armonizatd cu
mentinerea unor standarde ridicate de siguranta
si de securitate a aviatiei, precum si cu reducerea
amprentei ecologice a aviatiei si cu contributia la
lupta impotriva schimbarilor climaterice.

In concluzie, sectorul aviatiei trebuie si se
dezvolte in mod durabil si sustenabil, aviatia in sine
reprezentand un factor cheie pentru dezvoltare, cu
impact major asupra economiei mondiale.
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