INTREBARI – “OBSERVATORUL MILITAR”

1. Prima impresie traita de dumneavoastra la sosirea in KAIA. Sentimentul trait la ridicarea drapelului pe aeroport.

Odata ajuns la aceasta adevarata “Poarta catre lume”, sincer timpul de a-mi face o impresie a cam lipsit, deoarece totul s-a comprimat in decizii luate de la scara avionului pana la un birou, care nu reprezinta altceva decat un “checking”, un culoar de trecere intre decizie si executie. Viata aici este departe de confortul unor birouri, totul se petrece dincolo de geamul acestora, in zgomotul asurzitor al motoarelor aeronavelor in furnicarul de oameni si echipamente care roiesc pe pista sau suprafetele platformelor de manevra si parca dau senzatia ca nu obosesc niciodata. 

S-a creat un team, ce a fost “incoronat”, cu dreptul de ridica drapelul tarii pe cel mai inalt catarg: ROMANIA LEAD NATION pentru intaia oara intr-un teatru de operatii, dupa cum afirma si ministrul apararii nationale domnul Theodor ATANASIU " pentru noi, această operaţie este o premieră, o onoare, dar şi o încercare deosebită", imbinand experienta cu puterea de adaptare, cautand sa realizeze din toata diversitatea zborurilor (misiunilor), tipurilor si categoriilor de aeronave (de la elicoptere CH - 47 sau avionane de lupta F-16 pana la AN - 225) coordonarea acestora, mentinerea la cote ridicate a gradului de raspuns in asigurarea cu prioritate a impunerilor ce deriva din siguranta aeriana, ca un rol vital in sustinerea operationala a activitatii aeroportuare 24 / 7 (24 ore timp de  7 zile saptamana) si succesul misiunii ISAF. 

Ridicarea drapelului tarii reprezinta pentru orice roman o experienta unica cu bogata incarcatura emotionala, te face sa-ti amintesti ca apartii unei natiuni, reprezinti un popor, te onoreaza si te face sa te simti respectat de cei din jur, te face sa-ti aduci aminte de comandanti, de colegi, de cei dragi de acasa.

2. O situatie inedita traita de dumneavoastra. 
Chiar in prima zi de preluare a comenzii KAIA am fost anuntat in jurul orei 2310 despre o situatie critica cu care nici un comandant de aeroport nu doreste sa se confrunte. Pe scurt, un avion C – 130 apartinand UK, a solicitat o apropiere de urgenta pentru o aterizare fortata in cazul in care echipajul nu reusea sa rezolve cazul special de scoatere a trenului de aterizare “pe avarie” – o metoda utilizata printr-o serie de manevre manuale si mecanice menite sa aduca configuratia aeronavei in posibilitatea de a efectua aterizarea in conditii normale. Am actionat ferm asa cum situatia o impunea convocand toate structurile care trebuiau sa actioneze la o singura comanda pentru rezolvarea cu success a situatiei. Secundele au inceput sa curga, momentele de actiune au inceput sa depaseasca fazele de incertitudine, si ca o singura unitate de reactie toate elementele care concura la depasirea acestei faze critice au inceput sa interactioneze. “Ca la carte” au inceput sa se deruleze etapele reale de interventie odata cu sosirea echipajelor de pompieri, unitatilor speciale de descarcerare, ambulantelor si echipelor medicale gata sa-si dovedeasca priceperea si profesionalismul. Desluseam in noapte toate variantele de vehicule si masinarii complicate, cu insemne si drapele apartinand cel putin a 7-8 tari, am vazut prima data pe un aeroport ambulante blindate, forme metalice senilate huruind si aliniindu-se respectuos in asteptare interventiei. Se auzeau voci, se distingeau uniforme avand apartenente diferite, limbile de comunicare intre echipaje variau de la engleza la variante latine, germanice, nordice, hungrice, elene sau slave. Aeronava executa o zona de asteptare la verticala aeroportului si comunica turnului de control toate manevrele si fazele de executie pentru iesirea din impas. Echipajul avionului se compunea din 7 persoane.

Am inceput sa transmit ordine  clare, precise menite sa transforme toata actiunea intr-o reusita, simteam toate privirile atintite spre mine, eram evaluat intr-o situatie reala, personalul implicat nota toate momentele de interventie si masurile adoptate. A fost desemnat comandantul in zona (On Scene Commander  - OSC) si contra cronometru au fost aplicate masurile de siguranta pentru a evita si diminua distrugerile unei aterizari nedorite “pe burta”. Cu viteza, au fost  evaluate toate consecintele care puteau sa decurga dintr-o realizare defectuoasa a acestei aterizari si masurile pe care le-am impus au inceput sa fie imediat aplicate. Cu o configuratie nefireasca, zona aeroportuara nu seamana nici pe departe cu cea a unui aeroport civil international cu care suntem obisnuiti, aici la Kabul toate mijloacele militare sunt concentrate intr-o zona care nu asigura nici pe departe confortul unei desfasurari de aeronave, mijloace, echipamente si grupari de interventie. 
Opt avioane de lupta F – 16 sunt parcate chiar in apropierea  pistei de decolare-aterizare, alte aeronave de transport ceva mai departe, dar oricum fiind amenintate de posibilitatea unui impact, in cazul in care aeronava in stare de urgenta ar fi realizat defectuos aterizarea pe burta si ar fi iesit necontrolat de pe pista, intrand in zonele de parcare a aeronavelor, in primul rand a celor de lupta. Am solicitat prezenta unui pilot comandant de C – 130 (facusem cunostinta chiar in aceea dimineata) pentru a-i prezenta planul meu in legatura cu primirea avionului, pentru varianta fara tren de aterizare – acesta a confirmat ca toate masurile fusesera corect concepute si adoptate, ramanea ca echipajul sa se decida, dupa consumarea combustibilului, despre momentul ales pentru incercarea de a aduce  aeronava la sol prin orice mijloace. 

Nu am avut nici un moment de ezitare sau de indecizie care ar fi insemnat sa solicit aeronavei sa incerce aterizarea pe un alt aerodrom din apropiere, am calculat toate sansele si riscurile asumate si am decis sa actionez in consecinta.  Am transmis echipajului ca aerodromul este pregatit sa primeasca aeronava, daca este necesar puteam sa incepem sa proiectam pe pista spuma masinilor de stingere a incendiilor si dorinta expresa de a incerca luarea contactului cu duritatea asfaltului, dupa prima treime a acesteia in asa fel incat sa pot proteja linia de 8 avioane F – 16 care pareau impasibile si linistite la eforturile noastre. O liniste, cum nu mi-am dorit sa cunosc vreodata s-a asternut, asteptand decizia echipajului si varianta aleasa. Nimeni nu mai comenta, privirile se indreptau catre mine si statia cu care conduceam actiunea, echipele medicale desfaceau trusele de interventie, masinile de descarcerare si stingere a incendiilor erau parca gata de atacul final, toata lumea dornica sa-si demonstreze pregatirea si priceperea in asfel de situatii. Vocea echipajului m-a facut sa tresar: “Am reusit sa coboram trenul cu avarie – executam o aterizare normala !”, apoi toata lumea aproape fericita a urmarit pista, chiar daca bezna noptii nu oferea o imagine prea clara si intr-un final aeronava a aterizat. Nu s-a aplaudat, ne-am strans mainile si ne-am salutat bucurandu-ne ca am putut atat de repede sa fim aproape de echipajul care ne dorea prezenta. 

M-am uitat la ceas, am  solicitat desfasuratorul actiunii si am realizat incredibilul situatiei: in primul minut de la declansare situatie de urgenta echipajele de pompieri si descarcerare erau prezente, dupa un minut primele ambulante, la cinci minute aveam peste 10 ambulante, 8 echipe medicale, la 15 minute primul echipaj al elicopterului de evacuare medicala si la 20 minute o aeronava C –130 erau gata sa decoleze si sa transporte eventualele victime la cele mai apropiate spitale de campanie.

Si acum cand ma gandesc ce aproape am fost de acel moment care din fericire s-a terminat cu un final pe care toti ni l-am dorit sa se realizeze cu succes, tresar si imi aduc aminte cu placere de zilele cand conduceam exercitii multinationale in tara si implicam pentru prima data toate elementele sistemului national de cautare -salvare si interventie in cazul unor situatii reale de catastrofa a unei aeronave. 

3.
Cum apreciati raspunderea care va revine si cum conduceti detasamentele straine 

Misiunea în zona mea de responsabilitate este:
”De a permite executarea Comenzii si Controlului KAIA, activ si eficace, furnizând coordonarea sprijinului de comandament si logistic, în toate aspectele sale, ale politicii si perfectionãrii activitãtilor managementului aeroportuar.”

Obiectivele principale pentru cele 4 luni rãmân concentrate pe aceastã misiune subliniind urmãtoarele aspecte:

( Asigurarea Comenzii si Controlului, pentru a îndeplini cerintele conducerii operatiilor aeriene.

( Eficientizarea si maximizarea utilizãrii conducerii operationale.

( Aplicarea metodelor manageriale cu impact pozitiv, asupra capacitatii de a infrunta sarcini dificile si misiuni intense.

( Respectarea si aplicarea Procedurilor Standard si Locale de Operare.

( Asigurarea sustenabilitãtii conform planului KAIA pânã în 2007.

( Coordonarea planului de achizitii pe termen mediu.

( Realizarea Planului de Tranzitie la Nord.

Convingerea mea fermã, este cã aceste obiective nu se pot îndeplini fãrã angajamentul (implicarea) celei mai importante resurse – OAMENII.

Prioritatea vitalã în aceastã zonã este:

( Creearea unui cadru important pentru realizarea Sigurantei Aeriene ca o realitate vitala pentru succesul operatiilor ISAF.

( Organizarea structuralã si aplicarea conceptiei de management a resurselor umane, dedicata spiritului muncii in echipa, pentru incadrarea statului KAIA CE.

( Eficacitatea comunicãrii de sus în jos.

( Încurajarea comunicãrii de jos in sus.

Atingerea acestor obiective este bazatã pe caracterul lor coerent, aplicabil, sustinut si mãsurabil, in zona unde KAIA este considerat Centrul de Greutate al ISAF si unde ”Nu exista Probleme ci doar Solutii”, slogan aproape institutionalizat.
4. Cum se coopereaza cu celelalte tari din coalitie si cu populatia locala?

       Atât pentru noi cât şi pentru toţi ceilalţi, misiunea KAIA este o şansă unică: suntem rodul unor şcoli diferite, utilizăm diverse tehnici şi dotari, aşa că toţi ne aflăm în faţa unei recunoasteri reciproce, a unei biblioteci impresionante, gata sa demonstram ca putem face fata misiunilor intense, sarcinilor deosebite implementand metode manageriale cu impact pozitiv asupra eficacitatii si capacitatii conducerii activitatilor aeroportuare.

Incercam sa profitam de experienţa fiecaruia dintre noi, fie el roman, britanic, american, portughez, ungur, norvegian,etc. de individualitatea specială aeroportului în care lucrăm si sa ne impunem aplicarea spiritului de lucru in echipa. 

 Pentru a face faţă zi după zi cerintelor, se cere foarte multă flexibilitate, ingeniozitate, adaptabilitate, un pic de curaj şi bine înţeles multă, multă dragoste pentru ceea ce facem. Probabil, ne aşteptăm, ca la atâţea mii de  kilometrii de casă, în mijlocul altor aproximativ 28 de naţiuni, să gasim o a doua casă departe de pământul natal. Ei, mulţi, vin pregătiţi să găsească diferenţe şi se lovesc de multe asemănări. Lumea devine dintr-o data mai mică, apartenenţe naţionale parcă dispar şi toţi devin fraţi în slujbă, misiuni, sarcini comune cot la cot în acelaşi barem, Lanţul de comandă intareste importanţa gradelor si câştigă ca structură funcţională. Fiecare militar de aici este mândru de culorile ţării pe care o reprezintă, dar munca sa este judecată mai întâi în cadrul echipei din care face parte, iar aceasta, aici poartă sigla ISAF/KAIA adică semnul unei voinţe comune, a unei comunităţi de decizie şi acţiune. Paralel cu aceste mişcări "obişnuite" pentru o poartă aeriană de importanţa strategică a Kabulului, perioada în care România va deţine conducerea aeroportului coincide cu redesenarea noii configuraţii a acestui obiectiv. Concret, ceea ce este în prezent campusul militar va deveni în perioada următoare un terminal civil care va procesa pasageri şi mărfuri civile pentru populaţia afgană iar noi vom asista fara, duplicarea eforturilor, la constructia partii militare a aeroportului in partea de nord.

5. Cum apreciem dotarea ?

Nu foarte mult timp in urma controlul traficului aerian in KAIA era similar unui joc de sah in care jucătorii muta piesele legati la ochi. Activitatea de control si conducere a zborurilor necesita foarte multa concentrare, foarte multe discutii cu pilotii, iar atunci cand rapoartele de poziţie furnizate de către aceştia erau eronate aerul din turn devenea brusc incins şi irespirabil, orice conflict de separare putea genera dezastre. 
In ceea ce priveste dotarea, aceasta se imbunatateste simtitor, daca anul trecut se dirija in zona de responsabilitate de 10 NM (CTR) la vedere, astazi suntem dotati cu radare pentru acoperire aeriana apropiata si imagine recunoscuta, sistemul TACAN si Sistemul de Apropiere Instrumentala pe cele doua directii de aterizare.

Incet dar sigur, Aeroportul International Kabul se indreapta catre standardele cerute de ICAO (International Civil Aviation Organization). Mai este mult, dar cu eforturi sustinute atat din partea Ministerului Transporturilor din Kabul cat si ISAF progresele se fac simtite.

Ca programe de perspectiva putem enumera propunerea noastra de instalare a trei terminale AFTN, a sistemului ATIS, confirmarea pregatirii controlorilor afgani OJT (On job training) pentru obtinerea licentierii si calificarii asociate pentru lucrul in conditiile TWR Kabul. Acest process de training a inceput in iulie 2005, cand la comanda TWR se afla un roman, Cpt. Cdor. Siminel STEREA, printr-un examen de selectie in conformitate cu cerintele ICAO (comisia formata din Sef TWR, Deputy si doi controlori de trafic dintre care un roman, Cpt. Dorin PRIMAC).

Acum revine romanilor responsabilitatea continuarii OJT si in functie de performantele acestora, poate pana la sfarsitul mandatului vom avea primii ATC Afgani adusi la controlul aeronavelor in simpla comanda in conditiile Turnului din Kabul.  

Ceea ce este important este sa ramanem aceeasi luptatori in care cei carei au investit incredere, sa fim mandrii si sa putem spune cu bucurie la sfarsitul misiunii:

“si eu am fost in KAIA” sau “si eu am facut parte din marea familie KAIA”.

6. Cum s-au desfasurat sarbatorile pascale?

Ziua Învierii Domnului pe care am  sărbătorit-o cu multă înălţare sufletească am incercat sa oferim tuturor izvor de putere duhovnicească, de îndemn şi încurajare la tot lucrul bun, pentru ca totdeauna să făptuim numai binele, ca nişte adevăraţi fii ai lui Dumnezeu, pentru că ai lui Dumnezeu împreună lucrători suntem, a lui Dumnezeu arătură, a lui Dumnezeu zidire, cum spune Apostolul (I Corinteni 3, 9). 

Dupa cum afirmam mai sus totul aici este inedit si acest eveniment nu a fost cu nimic mai prejos. Am organizat desfasurarea sarbatorilor Pascale impreuna cu contingentul grecesc. 

In data de 22.04.2006, a sosit in mijlocul nostru Gl.mr.dr. Mihail ORZEATA, care, a adus o sclipire in sufletul fiecaruia si gandul bun, ca nu am fost uitati. A inmanat cadouri din partea Presidentiei si a esaloanelor superioare.

Punctul culminant a fost oficierea slujbei de inviere de catre un preot grec, o uniune in spiritul ortodoxiei a catorva natiuni, romani, greci, macedoneni, bulgari, dar nu au lipsit si militarri din cadrul unor armate din cadrul NATO de origine romana. Aceasta a fost urmata de o masa pascala cu bucate romanesti si grecesti, la Romanian Lead Nation House.

A doua zi a avut loc masa de Pasti ce s-a organizat si desfasurat limpreuna cu detasamentul grec.  La aceasta au participat COM ISAF Gl lt Mauro DEL VECCHIO, Gl mr Mihail ORZEATA, Ambasadorul Japoniei, in final avand loc un schimb de cadouri intre acestia si COM KAIA si SNR Romania in Afganistan, Cdor  Adrian MARINESCU.
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