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NAVDAT — SISTEM DE TRANSMITERE A INFORMATIILOR PENTRU
SIGURANTA MARITIMA

Cépitan comandor Florin CROITORU
Directia Hidrografica Maritima

Abstract: Streamlining systems and processes is a common goal for all areas of our society.
In the case of maritime transport, a major influence in efficiency, in addition to fuels, navigation
routes and laytime, is the human factor in the management of information. The elimination of this
factor in the execution of repetitive tasks represents a solution to reduce the errors that occur in the
activities on board the ship. With this purpose new international standards for digital systems for
the automatic centralization of all data on board the ship are under development; part of these
standards regulate the reception and integration of maritime safety information (MSI) and establish
the characteristics of NAVDAT (Navigational Data) — MSI transmission and reception system. This
article describes the WWNWS (World Wide Navigational Warning Service) and presents the
characteristics of NAVDAT, a system developed within the international organizations under the
United Nations in order to present an alternative for taking over the functions of NAVTEX and even
more.

Rezumat: Eficientizarea sistemelor si proceselor reprezintd un obiectiv comun pentru toate
domeniile din cadrul societdtii noastre. In situatia transporturilor maritime o influentd importantd
in eficientizare, pe langa combustibili, rute de navigatie si timpii pentru transferul marfurilor in
port (laytime), o reprezinta factorul uman in administrarea informatiilor. Eliminarea influentei
factorului uman in executarea sarcinilor repetitive reprezinta o solutie pentru reducerea erorilor
apdrute in activitdtile de la bordul navei. In acest scop, noi standarde internationale pentru
sistemele digitale de centralizare automata a tuturor datelor de la bordul navei sunt in dezvoltare;
o parte a acestor standarde reglementeaza receptionarea si integrarea informatiilor pentru
siguranta maritima (MSI) si stabilesc caracteristicile NAVDAT (Navigational Data) — sistem de
transmitere §i receptionare MSI. Articolul descrie serviciul WWNWS (World Wide Navigational
Warning Service) si prezinta caracteristicile NAVDAT, sistem dezvoltat in cadrul organizatiilor
internationale din subordinea Natiunilor Unite cu scopul de a reprezenta o alternativa pentru
preluarea functiilor NAVTEX.

1. Introducere

Solutiile tehnologice pentru eficientizarea activitatilor specifice industriei
transporturilor maritime se perimeaza rapid; in multe situatii echipamentele
reglementate ca fiind obligatorii la bordul navelor comerciale sunt de natura sa
ingreuneze activitatea personalului de cart si sd nu mai corespunda scopului pentru
care au fost create datoritd aparitiei unor noi tipuri de amenintdri pentru siguranta
navigatiel. Desi GNSS, AIS si NAVTEX de la bordul navelor sunt sisteme
reglementate in scopul sporirii sigurantei navigatiei, tocmai acestea pot deveni surse
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pentru situatii de pericol prin crearea de interferente intre semnalele sistemelor
satelitare pentru servicii de pozitionare si navigatie, prin bruiaj, prin manipularea
parametrilor de functionare ai AIS sau prin emiterea de avertismente pentru
navigatori false.

In acest context, Organizatia Maritima Internationald (IMO) dezvoltid un plan
de modernizare pentru 16 servicii maritime cu scopul imbunatatirii conditiilor de
trafic maritim si eficientizarea industriei transporturilor maritime, denumit Planul de
implementare al strategiei e-Navigation, plan orientat pe 5 solutii, astfel:

I.  Tmbunatatirea organizarii si crearea unui design armonizat si user-friendly
pentru puntea de comanda;
II.  mijloace pentru raportare automata si standardizata;
[II. imbunatatirea rezilientei si integritatii echipamentelor de pe puntea de comanda
s1 a informatiilor pentru navigatie;
IV. integrarea si afisarea informatiilor receptionate, in format grafic, pe display-uri;
V. comunicatii imbunatatite pentru serviciile VTS si nu numai.

Cele 16 servicii maritime identificate ca mijloace prin intermediul carora se
asigurd informatii intr-un mod compatibil si format digital sunt:

1. Servciul de informatii VTS (INS);

Serviciul de asistentd pentru navigatie (NAS);
Servicul pentru organizarea traficului (TOS);
Serviciul portuar local (LPS);

Serviciul informatii pentru siguranta maritima (MSI);
Serviciul de pilotaj;

Serviciul de remorcaj;

Serviciul de raportare de coasta;

0. Servciul de asistenta telemedicala (TMAS);

10.  Serviciul de asistentd maritima (MAS);

11.  Serviciul harti pentru navigatie;

12.  Serviciul publicatii nautice;

13.  Serviciul de navigatie in zone cu gheata;

14.  Serviciul informatii meteorologice;

15.  Serviciul informatii de mediu s1 hidrografice in timp real;

16.  Serviciul SAR.

Serviciul MSI se afla sub coordonarea OHI (Organizatia Hidrografica
Internationald) prin intermediul WWNWS, in timp ce autoritatea responsabild pentru
asigurarea acestuia este autoritatea nationald competenta.

Conform descrierii din Planul de implementare al strategiei e-Navigation,
Serviciul MSI este o retea coordonatd international de emitere a MSI provenite din
surse oficiale, cum ar fi:

¢ oficii hidrografice nationale, pentru avize radio pentru navigatori (ARN)
si date pentru corectia hartilor;

e oficii meteorologice nationale, pentru avertizari si prognoze meteo;

e RCC (Centre de coordonare si salvare), pentru alerte de pericol de la
coasta la nava;

e AR il
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e patrula internationald pentru gheatd, pentru pericole generate de
formarea si deplasarea ghetii.
Informatiile despre amenajarea de navigatie si modificari ale situatiei de
navigatie sunt parte a serviciilor MSI nationale.

2. MSI - Informatii pentru siguranta maritima

In capitolul V al conventiei SOLAS 1974 si in rezolutia IMO 705(17) -
promulgarea MSI, sunt prevazute obligativitatea statelor costiere de a furniza acest
tip de informatii navelor maritime din zona si obligativitatea navelor maritime sa
detind mijloace prin care sa receptioneze informatiile respective.

Din schema prezentatd in figura nr. 1, reiese traseul MSI si formele sub care
aceste informatii exista in functie de sistemele in care se afla si cine le administreaza.
MSI sunt materializate in mod oficial sub forma ARN-urilor, avertismentelor si
prognozelor meteo sau sub forma altor informatii urgente pentru siguranta. Aceste
informatii sunt aduse la cunostinta navigatorilor prin coordonare nationald si
internationala de catre NAVTEX si SafetyNet, servicii reglementate la nivel
international prin rezolutii IMO si prin manuale si standarde adoptate la nivelul OHI,
WMO si ITU.

E Mavigational Metecrological grléet;ilég;;:j
E E Waming Infarmation Information SAR
E Infermation
g MARITIME SAFETY INFORMATIOMN
= {International and National Coordination)
‘ ]

o COORDINATED EROCADCAST SERVICES

o

3 w v

(1}

w

&

2 MAVTEX SafetyNET

: * - !

:

MAVTEX NAVAREA Coastal User Satellite
Service METAREA Warning Defined Ccean
Area Sub-Area Area Area Region

B =
g= l l l /
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@ NAVTEX ET
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w

Fig. nr. 1 — Serviciul MSI, extras din rezolutia IMO 705(17) - promulgarea MSI
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ARN-urile sunt emise de coordonatorul national care centralizeaza la nivel
national toate datele despre situatii de naturd sa afecteze siguranta navigatiei si le
transmite cdtre o statie NAVTEX pentru a fi transpuse in mesaje NAVTEX sau le
transmite catre coordonatorul NAVAREA pentru a fi emis un mesaj SafetyNet in
functie de zona afectata. Avertismentele si prognozele meteo sunt emise si diseminate
de un serviciu meteorologic national prin intermediul NAVTEX sau SafetyNet pentru
METAREA corespunzitoare. Toate aceste mesaje sunt receptionate la bordul navei
prin intermediul receptorului NAVTEX, respectiv prin intermediul terminalului
INMARSAT C, Mini C sau Fleet Safety, unde sunt luate in evidenta de catre ofiterul
de cart. In functie de tipul de informatii, mesajele NAVTEX si SafetyNet pot contine
mentiuni de anulare pentru activitati sau situatii a caror perioada de existenta este
cunoscuta sau vor fi anulate de catre sursa informatiei printr-o noua informare in baza
careia se va emite dupa caz un mesaj NAVTEX sau SafetyNet pentru anulare.

In literatura de specialitate, in limba englezd, este utilizati sintagma
’navigational warning”, care, in traducere liberd, ar fi ,,avertisment de navigatie”, dar
in Romania, pentru zona maritimd este folositd sintagma ,aviz radio pentru
navigatori” (ARN).

3. WWNWS - World-Wide Navigational Warning Service

Serviciile utilizate pentru transmiterea MSI, respectiv NAVTEX si SafetyNet
fac parte din GMDSS (Global Maritime Distress and Safety Sistem), dar sunt si
componente ale serviciului global pentru avize pentru navigatori, WWNWS — World-
Wide Navigational Warning Service, care pe langa cele doud servicii, are in
compunere $i un sub-comitet de supraveghere.

Subcomitetul WWNWS este alcatuit! din coordonatorii NAVAREA si din
reprezentanti ai statelor membre OHI, iar la sedintele de lucru pot participa, fara drept
de vot, reprezentanti ai IMO, WMO, IMSO (International Mobile Satellite
Organization) si ai secretariatului OHI. Subcomitetul are in responsabilitate studierea
si propunerea de noi metode pentru imbunatatirea furnizarii MSI catre navigatori,
facilitarea implementarii schimbarilor in procedurile pentru diseminarea MSI
adoptate de IMO, sprijinirea intelegerilor bilaterale si multilaterale intre entitatile din
cadrul WWNWS pentru furnizarea MSI si inaintarea propunerilor de modificare a
reglementarilor pentru MSI direct catre NCSR (Navigation, Communications and
Search & Rescue) din cadrul IMO.

Sistemul SafetyNet este asigurat de coordonatorii NAVAREA si furnizeaza
MSI si informatii SAR prin intermediul comunicatiilor satelitare INMARSAT C,
utilizdndu-se emisia de tip EGC (Enhancet Group Call). Conform rezolutiei IMO
706(17)-WWNWS, Marea Neagra se afla cuprinsda in NAVAREA III al carei
coordonator este Spania. Acesta primeste de la coordonatorii nationali solicitari si
informdri in vederea emiterii mesajelor SafetyNet. Pentru Romania, Directia
Hidrografica Maritima ,,Comandor Alexandru Catuneanu” transmite informari, sub

I Conform: Terms of Reference for WWNWS-SC 2020 — www.iho.int
10
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forma de ARN-uri, cu privire la situatiile din Zona Economica Exclusiva care sunt de
naturd sd afecteze siguranta navigatiei.

Serviciul NAVTEX este compus din statii radio de coastd pentru emiterea
mesajelor NAVTEX, receptoare NAVTEX si un consiliu de coordonare. Atributiile
consiliului de coordonare conform Manualului NAVTEX emis de IMO, sunt:

o sa ofere consiliere cu privire la aspectele operationale administratiilor
care planifica implementarea unui serviciu NAVTEX pe frecventele 518 kHz, 490
kHz s1 4209,5 kHz;

e sa aloce caracterul de identificare pentru fiecare statie NAVTEX;

o sd ia in considerare problemele sistemelor semnalate de coordonatorii
NAVTEX;

o sa se relationeze cu autoritdtile competente, administratii nationale,

coordonatori NAVAREA, NCSR, OHI, WMO pentru recomandarea de solutii sau de
masuri pentru reducerea efectelor problemelor identificate si, dupa ce sunt aprobate,
coordonarea aplicarii acestora;

o pregatirea documentatiilor din domeniu pentru NCSR.

NAVTEX a fost implementat la sfarsitul anilor 770 ca o solutie economica si
simpld de a transmite MSI catre navele maritime pana la o distantd minima de 250
Mm. Acesta este un serviciu international de transmitere, receptionare si printare
automatd NBDP (Narrow Band Direct Printing).

Serviciul NAVTEX este de doua tipuri: international, pe frecventa 518 kHz si
national, pe frecventele 490 kHz s1 4209,5 kHz; ambele sunt compuse dintr-un sistem
de emisie radio de la coastd si din echipamente de receptie de la bordul navelor.
Serviciul NAVTEX international emite in limba englezd, conform rezolutiilor IMO
A.706(17) s1 A.1051(27), se adreseaza navelor care naviga in regiunile Al s1 A2 si
este reglementat de standardul comun al IHO, IMO si WMO S53 — Manualul MSI si
de Manualul NAVTEX emis de IMO.

Serviciul NAVTEX national emite in limba aleasa de tara respectiva si este
utilizat pentru comunicarea MSI ambarcatiunilor non-SOLAS. RADIONAYV a prestat
serviciul NAVTEX national pentru Roméania pana in anul 2019 cand a intrat in
insolventa.

In Marea Neagri se afl 6 statii de coasti NAVTEX, fiecare avand desemnat
un caracter de identificare pentru fiecare frecventa pe care emite, astfel:

o Constanta [L], Romania — 490 kHz, emisie oprita;
Odessa [C], [X], Ukraina — 518 kHz, 490 kHz;
Novorossiysk [A], Russia — 518 kHz;
Poti [G], Georgia — 490 kHz;
Samsun [E], [A] — 518 kHz, 490 kHz;
Varna [J], Bulgaria — 518 kHz.

O O O O O

11
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4. NAVDAT - Navigational Data

Odata cu dezvoltarea mijloacelor de culegere si analizd date, a devenit
disponibild o cantitate foarte mare de informatii utile ofiterilor de cart, informatii care
necesitd canale de comunicatii superioare din punct de vedere al vitezei de transfer si
al securitdtii transmisiei, sistemele clasice cum ar fi NAVTEX, AIS etc., atingandu-si
limitele. In cazul NAVTEX, cele 10 minute de emisie alocate fiecarei statii de coasta,
de multe ori, nefiind suficiente pentru transmiterea tuturor mesajelor, viteza de
transmitere date fiind de maxim 0,1 kbit/s.

De asemenea, implementarea conceptului “e-navigation” prin contopirea
tuturor sistemelor de la bord pentru a crea un complex automat ’System of systems”
de comanda si control care sa faciliteze exploatarea navelor in modul “unmanned”
este conditionatd de accesul la o cantitate considerabild de date.

Pentru a rezolva problema vitezei de transfer date pentru MSI dincolo de limita
orizontului vizibil, industria de comunicatii maritime dezvolta sistemul Navigational
Data (NAVDAT) care detine capacitatea de a prelua sarcinile NAVTEX cu
capabilitdti suplimentare de transmitere mesaje: pe langa text are capabilitatea sa
transmitd si planse meteo, fisiere cu actualizari ale hartilor electronice si alte fisiere
media.

In aceastd ordine de idei, in anul 2010, International Telecommunications
Union (ITU) emite un raport prin care este descris modul de functionare al sistemului
NAVDAT pe frecventa de 500 kHz. In acelasi an, Franta testeaza cu succes acest
sistem, iar mai tarziu, Tn 2014, sistemul este testat cu succes si de China, concluziile
testelor se afla publicate in rapoartele ITU-R M.2201/2010 si in ITU-R M.2443-
0/2018.

in anul 2018, ITU emite un raport denumit "NAVDAT Guidelines” in care este
descris sistemul NAVDAT, inclusiv modul de functionare iar in anul 2023, ITU
emite Recomandarea ITU-R M.2010-2/2023 pentru utilizarea sistemului NAVDAT
in transmiterea informatiilor pentru siguranta si securitatea maritima.

NAVDAT este un sistem de comunicatii digitale maritime proiectat sa emita pe
frecventa de 500 kHz, in modulatie digitala, cu mai multe moduri de transmitere
mesaje in functie de zona geografica sau numarul MMSI: broadcast — transmitere
catre toate navele, multicast selective — transmitere catre anumiti destinatari sau
unicast — transmitere catre un anumit destinatar. Sistemul NAVDAT este capabil sa
transmitd mesaje NAVTEX, nu si viceversa.

Din standardul publicat de ITU cu nr M.2010-2 in anul 2023, reies
urmatoarele:

a) NAVDAT utilizeazd un sistem de alocare de timpi de emisie similar
sistemului utilizat de NAVTEX;

b) viteza de transfer date este de 15-25 kbit/s, neexistand riscul interferentelor
de la o statie NAVDAT din proximitate, deoarece foloseste tehnologia de modulatie
pentru transmisii digitale denumitd Orthoghonal Frequency Division Multiplexing
(OFDM);

12
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c) latimea de banda maximd este de 10 kHz, dar in functie de numarul de
subpurtatoare ortogonale utilizate in OFDM, poate avea urmatoarele valori: 5 kHz
pentru 115 subpurtdtoare, 3 kHz pentru 69 subpurtatoare si 1 kHz pentru 23
subpurtatoare, in timp ce pentru 10 kHz vor exista 229 subpurtatoare. Fiecare
subpurtatoare este modulatda in fazd si amplitudine (QAM: Quadrature amplitude

modulation) in mai multe modele:
1. 6 bit pentru 64 pozitii — 64 QAM
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Fig. nr. 2 — Constelatia cu 64 QAM. Extras din ITU M.2010-2

i1. 4 bit pentru 16 pozitii — 16 QAM
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Fig. nr. 3 — Constelatia cu 16 QAM. Extras din ITU M.2010-2
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Fig. nr. 4 — Constelatia cu 4 QAM. Extras din ITU M.2010-2

d) in ceea ce priveste echipamentul de receptie de la bordul navei, acesta este
capabil sa scaneze frecventele desemnate sistemului NAVDAT, astfel incat sa
receptioneze presemnalul transmis de statia de coasta, inainte de emisia mesajelor pe
frecventa 500 kHz. Pre-semnalul contine un pachet de date care sd permitd
receptorului sa demoduleze semnalul cu mesajele NAVDAT. Benzile de frecventa pe
care receptorul trebuie sa le scaneze sunt intre 415 - 526.5 kHz si intre 4 - 27.5 MHz.

Conform recomandarilor ITU M2010-2, sistemul NAVDAT este organizat pe
cinci vectori cu urmatoarele functii:

e SIM —ssistemul de functionare si management:
o colecteaza si controleaza toate tipurile de informatii;
o creeaza fisierele mesajelor pentru a fi transmise;
o creeaza planul de transmitere al mesajului, tindnd cont de
prioritatea mesajului si de nevoia de repetare a acestuia;
o monitorizeaza functionarea transmitatorului si calitatea emisiei;
o controleazd parametrii de functionare ai transmitdtorului de
coasta.
e Reteaua de coasta:
o asigura trimiterea fisierelor mesajului si a datelor de monitorizare
de la sursa la transmitator.
e Transmitatorul de la coasta:
o primeste fisierele mesajelor de la SIM;
o transforma fisierele mesajelor in semnal OFDM;
o trimite semnalul radio catre antend pentru transmitere catre nave;
o monitorizeaza functionarea si raporteaza catre SIM.
e C(Canalul de transmisie:
o transportd semnalul radio pe frecventa de 500 kHz.
e Receptorul de la bordul navei:
o demoduleazd semnalul OFDM (Orthogonal Frequency Division
Multiplexing);
o reconstruieste fisierele mesajului;

14
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o sorteaza mesajele in functie de echipamentul pentru care sunt
destinate sau afiseaza continutul acestora.
In figurile 5 s1 6 sunt prezentate diagramele sistemului NAVDAT.
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Fig. nr. 5 — Schema bloc a sistemului NAVDAT - extras din ITU M.2010-2
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Principalele caracteristici prezentate in tabelul nr. 1 evidentiaza superioritatea
sistemulur NAVDAT. Acesta are o viteza mail mare de transmitere de date, ceea ce
permite transmiterea si altor tipuri de date decat cele in format text, cum ar fi: grafice,
imagini, inclusiv formatele prevazute de noile seturi de standarde internationale din
domeniul hidrografiei S 1XX.

Capacitate transfer date 0.1 kbit/s 6.4 kbit/s — 25 kbit/s
Frecvente radio de functionare 490 kHz 500 kHz,
518 kHz are capacitatea de emisie s$i  pe

frecventele sistemului NAVTEX

Raza de actiune aprox. 400 Mm aprox. 350 Mm

Putere de emisie maxim 5 kW 0.04 - 0.79 kW
PEP (Peak Envelope Power) 1 —20 kW

Criptare NU DA

Date Text Text, multimedia

Tabelul nr. 1 — Comparatia caracteristicilor principale ale sistemelor NAVTEX si NAVDAT

Raza de actiune si capacitatea de transfer de date ale sistemului NAVDAT
depind de PEP (Peak Envelope Power) care poate atinge valori considerabile, chiar si
de 10 ori puterea de emisie (vezi figura nr. 1). In situatia Romaniei, pentru
avertismentele pentru navigatori, va fi necesara o PEP de aproximativ 10 kW pentru
o razd de actiune in jurul a 250 Mm, dar pentru o cantitate mica de date, de exemplu,
pentru transmiterea unui mesaj text, PEP se va reduce la valori sub 5 kW.

1 Carriers - 3 Carriers " 23 Carriers 4 229 Carriers iiEp\ Envelope Power

i sN;C‘»‘VTE)(/NIWD/J\T s NAVDAT o’ NAVDAT NAVDAT 10 dB (10x)

§ : more power

[

o

]

g 0

§ 0

b

[

s

g 5 5 B Both positive and
negative envelopes
shown for illustration

-10 «10' «10 +10
0 5 0 15 2 0 5 1t 15 2 0 5 it 15 2 0 5 1w 1% 2
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Fig. nr. 7 — Emitatorul NAVTEX are puterea constanta de 1 sau 5 kW, in timp ce emitatorul
NAVDAT poate atinge valori ale PEP de panai la 10 ori puterea de emisie. Extras din I'TU
M.2010-2
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PEP reprezintd puterea instantanee, varfurile de putere care apar in timpul
emisiei, graficul de putere pentru emitatorul NAVDAT are un aspect de semnal
pulsatoriu, in timp ce emititorul NAVTEX are puterea semnalului de emisie
constanta.

5. Concluzii

Un aspect foarte important il reprezinta capacitatea sistemului NAVDAT de a
transmite mesaje criptate, acesta avand potential pentru exploatare si in domeniul
militar pentru transmiterea pe timpul operatiilor din zona maritimd de mesaje
clasificate catre navele comerciale.

In prezent, in cadrul IMO sunt ficuti ultimii pasi pentru aprobarea standardului
NAVDAT si pentru modificarea rezolutiilor IMO 705(17) - transmiterea MSI si IMO
706(17) — WWNWS, pentru eliminarea ,,monopolului” sistemului NAVTEX si
pentru reglementarea modului in care va avea loc tranzitia de la sistemul NAVTEX la
noul sistem de transmitere a MSI.

Este important de mentionat faptul ca, la momentul actual, nu existda un sistem
recunoscut in cadrul organizatiilor internationale ca fiind in mod sigur succesorul
sistemului NAVTEX, pe langd NAVDAT mai fiind vehiculata o alta solutie si anume
VDES (VHF Data Exchange System), sistem dezvoltat pentru inlocuirea AIS care ar
avea si capacitatea transmiterii MSI conform standardelor OHI S1xx, dar care are o
raza de actiune foarte redusa din cauza limitdrii existente pentru propagarea undelor
radio n gama VHF. Astfel, acest sistem, pe langd componenta cu statii de emisie de
coastd, mai are nevoie si de o componentd de comunicatii prin satelit, fapt care ar
duce la aparitia altor probleme, deoarece nu toate statele detin sisteme de sateliti.
Sistemul NAVTEX nu prevede nicio subscriptie, este suficientd instalarea la bord a
unui receptor NAVTEX; asemanator este gandit si sistemul NAVDAT.

Din cele mentionate mai sus, reiese faptul ca Inlocuirea sistemului NAVTEX
cu alt sistem pentru transmiterea MSI decdt NAVDAT ar impune plata unor
subscriptii catre niste entitdti care nu au nicio legiturd cu activitatea de adunare,
pregatire si publicare a MSI, iar in absenta acestei subscriptii navele s-ar afla in
pericol.
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EMRG — A POTENTIAL GAME-CHANGER IN NAVAL WARFARE
” May the Lorentz force be with you”

Locotenent colonel Valerian NOVAC
“Amiral Ion Murgescu” Navy Petty Officers School

Abstract: The operational environment has evolved significantly, and the threats have
followed the same pattern - from lower technology to adaptive and high technology with embedded
complex learning algorithms or artificial intelligence features. In order to be fit to counter such
challenges, states must develop new capabilities to curb adversary assets. This environment is the
perfect home for EW — Electromagnetic Weapons whose features are beyond comparison with
classical powder-propelled weapons. The article proposes a brief analysis of EMRG —
ElectroMagnetic RailGun — with regard to its designed characteristics, strengths, and shortfalls,
with a succinct insight into its possibility of being used in the actual tactical environment. The
author also underscores the versatility of the EMRG ammunition, which makes the system a potent
force multiplier and a versatile weapon. The paper terminates by drawing some conclusions
regarding the maturity of this technology and the actual state of development.

Rezumat: Mediul operational a evoluat semnificativ, iar amenintarile au urmat acelasi tipar
- de la tehnologie inferioara la tehnologie adaptiva si inalta, cu algoritmi de invatare complecsi
incorporati sau caracteristici de inteligenta artificiala. Pentru a fi apte sa faca fata unor astfel de
provocari, statele trebuie sa dezvolte noi capabilitati de a contracara mijloacele de lupta ale
adversarului. Acesta este mediul perfect pentru EW — Arme electromagnetice ale caror
caracteristici sunt dincolo de comparatie cu armele clasice propulsate cu pulbere. Articolul
propune o scurta analiza a EMRG — ElectroMagnetic RailGun (tun electromagnetic cu sine) cu
privire la caracteristicile proiectate, punctele forte si deficientele sale, cu o perspectiva succinta
munitiei EMRG, ceea ce face din acest sistem un potential multiplicator de forta si o arma
versatila. Lucrarea se incheie cu scurte concluzii privind maturitatea acestei tehnologii si stadiul
actual de dezvoltare si implementare.

Keywords: electromagnetic weapons (EW), railgun (RG), tactical field, operational
environment, ammunition.

1. Introduction

An electromagnetic weapon is a piece of equipment able to generate an
electromagnetic field with such intensity as to produce the target system's total or at
least partial function loss. [1]

An electromagnetic gun is peculiar in that the projectile is thrown from the
“barrel” electromagnetically, while the hitting of the target is purely kinetic, as in a
powder gun.
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Yet, in 1922, the scientist Louis Octave patented a device named electric
apparatus for propelling projectiles”, though he was not able to build it at that time
due to technological restraints.

Later, in 1950, another savant, Mark Oliphant, built an energy source of 500
MJ, proving that electromagnetic weapons were about to become reality.

Nowadays, advanced research has led to obtaining superior performance
compared to conventional weapons, such as muzzle energy above 300 MJ, and
muzzle velocity of more than seven km/s. [2]

Scientists categorized the electromagnetic guns into four categories, as follows:

- with rails (Electromagnetic Rail Gun - EMRQG);

- with coils (Coil Gun);

- linear system;

- hybrid.

The linear system consists of solenoidal coils powered by polyphasic energy
sources. These coils create an electromagnetic field inside the barrel that can move
the projectile through it. The barrel 1s split into sections to increase the system's
efficiency, and an increased current follows each section.

The hybrid system uses railgun and coilgun features, but its design is
challenging due to some deficiencies in the characteristics of both railgun and coilgun
solutions. [3, 4]

The coilgun system consists of one or more coils, depending on the number of
accelerating stages, crossed by a very high-intensity current of thousands or even tens
of thousands to propel a projectile through a barrel. [5]

Regarding the RAILGUN, the system consists of 2 electrical conductors, one
of which guides the projectile placed rigidly at a constant distance from the other.

The electrical circuit comprises 2 rails, and is closed through a mobile
conductor moving alongside the rails. It is usually a sabot pushing the projectile.
Instead of the sabot, the plasma is obtained by heating a small conductor crossed by
electricity, but, in this case, some extraordinary measures can be taken to prevent the
melting of the projectile. The hardening system of the rails forms a cylinder with an
interior diameter equal to the projectile's diameter.

The operation of the RAILGUN involves powering with a very high-intensity
current for a very short period of time. Such an impulse can be provided by using
some batteries, but this implies the use of a large number of batteries. Capacitors,
more precisely, capacitors batteries, represent a more feasible solution. However,
they will occupy much space and require some time to charge. A solution that curbs
these shortfalls is the use of an impulse generator. For its implementation, it is
necessary to have a current converter directly — alternating; this solution has not yet
been investigated enough.

Pentru determinarea fortei care actioneaza asupra proiectilului plecam de la
ecuatia fortei Lorentz:

F=q(E+vxB) (1)

F [N] — the force acting on the electric charge q;

E [V/m] — the intensity of the electric field;
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v [m/s] — the speed of the particulate;

B [T] — the magnetic induction;

q [C] — the electric charge.

In the given situation, q represents the electric current from the sabot, which
realizes the link between the 2 rails. The necessary force to accelerate the sabot is
given by the second term of equation (1).

(4) Sabot and armature
discards

(3) Force from magnetic field and
armature current pushes
projectile down barrel

(2) Switch closes, current
flows through cables, rails
& armature

(1) Electrical
| Zli?!.ﬁfii&“
Fig. nr. 1 RAILGUN array and operating principle [6]

2. EMRG project

The EMRG was developed to furnish US Navy surface ships with a superior
capability in naval surface fire support (NSFS). Later, due to its special features, it
was learned that such a capability can be successful in anti-air warfare (AAW).

The project started in 2005, and BAE Systems and General Atomics were
elected to develop the prototypes and conduct firing tests.

The prototypes were designed to fire the projectiles at 20 — 32 MJ, energy able
to send a projectile 110 nautical miles with a speed 5.9 to 7.0 Mach. [7, 8]

Fig. nr. 2 General Atomics RAILGUN prototype [6]
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A paramount advantage of EMRG consists of a lack of ammo tube for powder
propelling charge, which means that the magazine can accommodate a higher number
of rounds and will allow the ship to remain more time in the area of operation
conducting its mission and remaining fully mission capable instead of emptying
quicker the ammo magazine and needing to go to a designed area to refuel its ammo
storage while getting exposed to surface or air threats. [7, 8]

3. Gun-launched guided projectile (GLGP)/high velocity projectile (HVP)

Once the EMRG reached some maturaty, it was noted that the ammunition for
the EMRG — around 12.7 kg, could be fired from 5 and 155 mm guns, making the
EMRG a versatile weapon. When fired by EMRG, the round is accelerated up to
more than 7 Mach, so the ammunition is called High-Velocity Projectile; otherwise,
launched from powder guns, the round will roughly reach 3 Mach but still enough to
counter a large pallet of threats. This projectile was called GLPG [7].

60 /-I\

50 m—] 55 mm
_ ==I35 mm AGS
E40 57 MK 45
< =32 MJ EMRG
<30
=20

10—

0 ]

0 2 4 6 8 100 120 140 160 180 200 210 220
Range [km]

Fig. nr. 3 Firing ranges comparison [6]

The proliferation of EMRG will be, in a way, a retrofitting action for the ships
already furnished with 5 or 155 mm guns.
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Fig. nr. 4 HVP launch package [9]

4. Other RAILGUN programs

The data available for the current state of the RAILGUN programs are scarce.
Even US EMRG seems to have slowed down in recent years, and fewer updates are
available regarding the ongoing activities.

It is obvious that most powerful and economically developed countries can
have such a project with different implementation steps, but in the following part, I
will mention just a few of them.

PILLUM is a European Union RAILGUN project with 9 partners and
benefiting from the French-German Research Institute of Saint-Louis (ISL) expertise
in RAILGUNs. The PEGASUS and RAFIRA projects have already achieved some
success in the field. The PILLUM concern investigated barrel lifetime, power supply,
onboard integration, and ammunition, and its findings are, in some instances, similar
to those of US EMRG. [10, 11]

SAHI-209 — a Turkish national RAILGUN. Their Block II version started to be
tested in 2018. Block I obtained a range of 10 km for a 0.3 kg projectile at 1 MJ,
while the latest version proposes 50 km for an energy of 10 MJ. [12]

RUSSIA - RAILGUN studies are related to the version of EMRG in which,
instead of accelerating an armature, plasma accelerates the projectile. The progress of
their project is not clear. [13]

CHINA - according to some press releases, PLA Naval Engineering University
successfully tested a 25 mm caliber RAILGUN firing at 6 Mach up to 200 km in
range, succeeding to fire, without failure, up to 120 rounds in a row, which means
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that they succeeded in overcoming the US results, respectively an inadequate rate of
fire, though the caliber is far smaller, and the validity of the data is not clear. [14]

5. RAILGUN strengths and weaknesses

Table 1. RAILGUN strengths and weaknesses [6-10, 15]
STRENGTHS WEAKNESSES
- range, precision, impact; - high demand for power supply;
e ) - incredible forces — adequate and intense
- versatility (GLPG/HVP); effort of maintenance;

- potential use in space exploration; - current state — low firing rate;
- multiple uses: naval warfare, field artillery,

against incoming missiles — reduced | - onboard integration.
footprint;

- very high speed of projectile;

- ammo size and weight;

- reduced cost and logistic effort;
- safer than powder gun.

6. Concluding remarks

ERMG, with its impressive features and strengths, will become a game-
changer on the battlefield when the RAILGUN technology is mature enough to
overcome all shortfalls identified by researchers up to its actual state of development.

Through its versatility, increased range, projectile speed, and safety of
operation on land and surface platforms, EMRG will be a fearful weapon for any
adversary.

Once technical drawbacks are addressed, operations officers will develop
adequate combat procedures to enable forces provided with such weapons to acquire
the best possible results in the tactical field and at the operative or strategic level of
military art.
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VEHICULE DE SUPRAFATA FARA PILOT PENTRU COMBATEREA
MINELOR

Capitan Georgiana CHISA
Centrul 39 Scafandri, Constanta

Abstract: Currently, the Unmanned Surface Vehicles (USVs), with their fast
action, low cost, small size and other advantages, play a significant role both in the
civilian and military environment. Taking into consideration the current security
situation from the Black Sea and the presence of the sea mines, that became the
biggest challenge in the Black Sea, this article provides the importance of USVs in
mine warfare (MCM USV - Mine Countermeasures Unmanned Surface Vehicle). In
this regard, I will present several examples of MCM USVs, and I will highlight the
most important advantages of using them in combat. This type of USV has become an
essential part of the modern demining operations, providing more efficient and safe
method, for combating mines in the maritime zone, in order to protect the maritime
routes and critical infrastructure, without exposing the personnel to risks.

Key-words:USVs, mines, mine warfare.

Rezumat: In prezent, vehiculele de suprafata fard pilot (abreviate in
continuare USV - Unmanned Surface Vehicle), cu actiune rapida, cost redus,
dimensiuni mici si alte avantaje, joaca un rol foarte important atdt in mediul civil cat
si cel militar. Avdand in vedere situatia actuala de securitate din Marea Neagra si
prezenta minelor marine, care raman cea mai mare provocare in bazinul Marii
Negre, in prezentul articol mi-am propus sa evidentiez importanta USV-urilor in
lupta contra minelor (abreviate in continuare MCM USV - Mine Countermeasures
Unmanned Surface Vehicle). De asemenea, voi prezenta cdteva exemple de MCM
USV si voi evidentia cele mai importante avantaje ale folosirii acestora in lupta.
Acest tip de USV-uri a devenit o parte esentiala a operatiunilor de contracarare a
minelor, oferind o metoda mai eficienta si mai sigura pentru combaterea minelor din
zona maritima pentru protejarea rutelor maritime §i infrastructurii critice nationale,
fara a expune personalul la pericole.

Cuvinte-cheie: USV-uri, mine, lupta contra minelor.
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1. Introducere

Inca din antichitate, majoritatea conflictelor militare au avut cel putin o
componentd care s-a desfasurat in mediu marin. Complexitatea acestora este data si
de faptul cd in acest mediu participa pe langd fortele navale si elemente ale fortelor
terestre sau de aviatie, fiind utilizate munitii ale tuturor acestor categorii de forte.

Una dintre cele mai intdlnite munitii folosite in confruntdrile navale este mina
marina. Fatd de alte munitii, aceasta prezintd o serie de avantaje, cum ar fi: eficientd
mare datorata incarcaturilor mari de exploziv, perioada foarte lungd de ramanere in
stare armata si, nu Tn ultimul rand, costurile reduse de productie, care o fac accesibila
tuturor participantilor la conflictele pe mare. Aceste avantaje ale folosirii minelor
marine se constituie in dezavantaje odata cu incetarea ostilitatilor, datorita faptului ca
genereaza pericol pentru navigatie o perioada indelungatd, iar inldturarea acestora
prin distrugere prezintd un grad ridicat de risc si necesitd costuri enorme. Minele
marine folosite in toate confruntdrile din trecut, grupate in baraje de mine istorice,
reprezintd un pericol real si actual, de care toate fortele navale din lume trebuie sa
tind cont si pentru care se fac eforturi sistematice pentru distrugere si inldturarea
pericolului generat de existenta acestora.

Un exemplu elocvent si de actualitate privind utilizarea minelor marine in
razboaiele navale este conflictul Rusia-Ucraina, care a inceput in anul 2014 cu
anexarea peninsulei Crimeea de cdtre Rusia si a escaladat in anul 2022 cu invazia
Ucrainei. Acest eveniment a avut un impact semnificativ asupra securitatii maritime
din Marea Neagra si a dus la o amplificare a amenintarilor legate de minele marine,
reprezentdnd un risc semnificativ atat pentru navele comerciale si militare care
navigheaza prin Marea Neagra, cat si pentru mediul marin.

De la inceputul razboiului, au fost lansate de catre ambele tabere mii de mine
marine, atdt in scop defensiv, pentru protectia porturilor si infrastructurii, cat si
ofensiv, pentru interzicerea navigatiei Tn anumite raioane sau pentru blocarea in
porturi a navelor militare. Indiferent de scopul cu care au fost lansate, acestea
reprezintd un pericol pentru navigatie in raioanele unde au fost lansate. Mai mult, din
cauza nefunctionarii corecte pe timpul lansarii, de la inceputul razboiului, peste o suta
de mine marine au fost observate in deriva. Acest fapt amplifica exponential pericolul
reprezentat de minele marine, deoarece pot surprinde prin prezenta lor navele si
infrastructura aflatd in bazinul Marii Negre, putand provoca catastrofe
incomensurabile.

Pentru contracararea pericolului generat de acestea, Fortele Navale Roméane
executa in mod constant patrulare, in acvatoriile din zona de responsabilitate, cu nave
specializate in lupta contra minelor si elicoptere, in vederea descoperii, identificarii si
distrugerii acestora. De la inceputul conflictului pana la data redactarii acestui articol,
au fost descoperite si distruse de catre fortele romane specializate un numar de sase
mine marine.

Consumul mare de resurse pentru cautarea si descoperirea minelor marine
precum si gradul ridicat de periculozitate al interventiilor pentru distrugerea/
neutralizarea acestora, impun dezvoltarea unor noi mijloace de interventie si lupta
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contra minelor care sa ofere un grad ridicat de protectie a operatorilor, precum si o
probabilitate crescuta de neutralizare/distrugere a minelor.

In prezenta lucrare, intentionez si subliniez anumite aspecte legate de
capabilitatile vehiculelor de suprafatd fara pilot — Unmanned Surface Vehicles,
denumite in continuare USV, in lupta contra minelor, importanta, precum si
perspectivele utilizarii acestora la nivel international. USV-urile dotate cu tehnologie
de detectare a minelor (sonar, radar) au devenit tot mai importante in misiunile de
contracarare a minelor, avand capacitatea de a explora zonele afectate si de a
neutraliza minele, fard a expune personalul la pericole. Pe langa acestea, MCM USV
ofera o serie de avantaje semnificative Tn comparatie cu metodele traditionale de
combatere a minelor, reducand costurile operationale, fiind versatile si putand fi
echipate cu diverse tipuri de senzori si echipamente pentru a executa diverse misiuni.

Scopul acestei lucrdri este de a contribui la implementarea unor idei pentru
Fortele Navale Romane si de a sublinia necesitatea inzestrarii cu acest tip de USV-uri
pentru protejarea rutelor maritime si a infrastructurii critice nationale.

2. Caracteristici ale USV-urilor folosite in lupta contra minelor

USV-urile specializate in combaterea minelor, cunoscute si sub denumirea de
MCM USV, sunt echipamente avansate utilizate pentru detectarea si neutralizarea/
distrugerea minelor maritime. Aceste vehicule sunt echipate cu tehnologii avansate si
au caracteristici specifice care le fac eficiente in acest domeniu. Principalele
caracteristici ale MCM USV sunt:

e Senzori avansati - sunt echipate cu senzorii necesari pentru detectarea
minelor, inclusiv sonare de inaltd frecventd pentru detectarea minelor in
imersiune, radare performante pentru detectarea minelor aflate la suprafata si
detectoare de metale. Aceste instrumente le permit sa detecteze si sa identifice
minele subacvatice la distante mari.

e Sisteme de navigatie si control - folosesc GPS, navigatie inertiala si alte
tehnologii pentru a naviga autonom in zonele de operare si pentru a evita
obstacolele. Aceste sisteme permit programarea rutelor vehiculelor in functie
de misiuni si particularitatile acvatoriului.

e Capabilititi de neutralizare/distrugere - pot fi echipate cu dispozitive
speciale, cum ar fi aparate de detonare controlata, Incarcaturi cumulative pentru
disrupere sau alte tehnologii, precum si cu rachete si explozibili, pentru
neutralizarea/distrugerea in sigurantd a minelor.

e Comunicare si transmitere de date - sunt echipate cu sisteme de comunicatie
care permit transmiterea in timp real a datelor (imagini de la senzori, date de
navigatie si informatii despre mine) catre centrele de comanda.

e Design si constructie inovatoare — sunt construite pentru a rezista la conditii
meteorologice dificile si la medii de operare variate, inclusiv mare agitata si
conditii de vizibilitate scazutd. Dimensiunile si designul USV-urilor sunt
optimizate pentru a naviga eficient in zone inguste si complexe. Ele pot fi
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proiectate sa fie compacte si manevrabile pentru a accesa zonele de lucru
dificile.

o Integrarea tehnologiilor avansate - sunt dotate cu software avansat care
analizeaza datele colectate de senzori, le compara cu bazele de date si
genereaza harti ale minelor sau indicii despre locatia acestora.

¢ Versatilitate si adaptabilitate - pot fi adaptate pentru a indeplini diverse roluri
in operatiile de deminare, inclusiv cercetare, monitorizare si interventie.

3. MCM USV-uri utilizate in tarile din NATO

Existd mai multe exemple de MCM USV, dezvoltate de diferite organizatii si
companii din intreaga lume, specializate in combaterea minelor. Aceste vehicule sunt
echipate cu tehnologie avansata pentru detectarea si neutralizarea minelor maritime.

Mai multe forte armate din lume folosesc MCM USV pentru a spori eficienta
in detectarea si neutralizarea minelor marine, dupa cum urmeaza:

e Fortele Navale ale Statelor Unite ale Americii (U.S. Navy)

Textron CUSV (Common Unmanned Surface Vehicle) — un USV de
generatia a patra, cu rezistenta ridicatd si capacitate de comunicatii prin satelit, care
are misiuni si sarcini utile multiple, printre care detectarea si neutralizarea minelor,
informatii, supraveghere si recunoastere (ISR), securitatea portului si monitorizare
sau protectie. Principale caracteristici:

- autonomie: 20h;

- capacitate de remorcare: forta de peste 2 tone la viteza de 20 de noduri;

- Incarcatura utila: Incarcatura modulard, multipla, in functie de misiune;

- dispozitive de stabilizare dinamicd ale miscarilor de ruliu si tangaj;

- pot fi lansate din porturi sau de la bordul navelor de lupta la litoral (LCS).

CUSYV Textron!

Oficiul de Cercetare Navald din SUA a contractat (in anul 2024) compania
Textron Systems pentru servicii de dezvoltare si inovare a MCM USV. In cadrul
pachetului de misiuni de contramasuri pentru mine (MCM) pentru navele de lupta la
litoral ale Fortelor Navale ale SUA, compania Textron Systems a dezvoltat o
tehnologie Magnetic and Acoustic Generation Next Unmanned Superconducting
Sweep (MAGNUSS) pentru MCM USV-uri.! Aceasta tehnologie oferd o modalitate
diferitd si unicd de a draga minele cu un sistem modular, fard remorcare, fara
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tractiune, care se afla in interiorul MCM USV si practic initiazd minele prin emiterea
de unde acustice si magnetice. De asemenea, in cadrul aceluiasi pachet MCM,
compania Textron Systems a dezvoltat anterior Sistemul Unmanned Influence Sweep
(UISS), un cablu remorcat cu un sistem magnetic si acustic de eliminare a minelor
conceput pentru a fi folosit de un MCM USV . i
e Marina Regala a Marii Britanii si Fortele Navale ale Frantei

Compania Thales a dezvoltat conceptul de MCM USV si a realizat un prototip
denumit Royal Navy Motor Boat (RNMB) Apollo in Marina Regald a Marii
Britanii si Artemis, livrat Marinei Frantei. Aceste prototipuri au fost testate in anul
2023, ca parte a programului anglo-francez de contramdsuri pentru mine maritime
(MCM)."V Thales Maritime Mine Countermeasures este un sistem capabil si
detecteze, sa clasifice si sd elimine minele pe mare, fara a avea vreodatd un operator
uman oriunde intr-un camp minat naval. RNMB Apollo a fost supus unor incercari
pentru a integra incarcatura utild a sonarului de vanatoare de mine remorcat in
vecinatatea Dartmouth, acesta fiind elementul sistemului care detecteaza minele de pe

marc.

USV RNMB Apollo"

e Fortele Navale ale Belgiei si ale Olandei

INSPECTOR 125 USV (compania ECA Group) - un USV cu o amprenta
magneticd si acustica scazuta pentru a preveni declansarea minei; capacitatea sa de
flotabilitate 11 mentine pe linia de plutire in cazul exploziilor minelor. INSPECTOR
125 este proiectat sa integreze diferite sarcini utile in functie de misiunea de
indeplinit. Trecerea de la o configuratie la alta dureaza mai putin de 6 ore. USV-ul va
putea ambarca in functie de misiune: un vehicul autonom subacvatic — Autonomus
Underwater Vehicle (AUV), sau un sonar tractabil, sau un sistem MIDS (sistemul de
identificare si eliminare a minelor), sau scafandri EOD.
Caracteristici:

- lungime totala de 12,3 m;

- este echipat cu doua motoare si doud jeturi de apa permitandu-i sa atingd 25
de noduri;

- autonomie de 48 de ore;

- gradul maxim al marii: gradul 4;

- echipat cu compartimente cu spuma;

- robust, fiabil;
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- este echipat cu un sistem anti-ruliu ,,SeaProven”, care reduce ruliul cu 40%;

- principala inovatie a USV-ului INSPECTOR 125 este capacitatea sa de a
executa misiuni de contramasuri de mine cu un nivel ridicat de autonomie la o
distantd de pana la 18 NM de nava comandant. Aceasta gama poate fi extinsd i mai
mult prin intermediul releului de comunicare UAV SKELDAR V-200."

INSPECTOR 125 USV'i

e Marina Regala a Marii Britanii

SeagullUSV - este un USV multirol, dezvoltat de compania ElbitSystems, fiind
capabil sa execute o gama largd de misiuni: lupta anti-submarin, MCM, asigurarea
securitatii maritime, operatiuni de hidrografie si nod de comunicatii si transmisie de
date. In ceea ce priveste minele marine, USV-ul Seagull faciliteaza operatiunile de
cautare a minelor, inclusiv detectarea, clasificarea, localizarea si neutralizarea
minelor marine atat fixe, cat si aflate in derivd. Acest USV poate fi operat atat
dintr-un port, cat si de la o nava comandant. USV-ul Seagull are o autonomie de 4
zile si poate naviga pe mare de gradul 5. Nava are 12 metri lungime si este echipata
cu o instalatie artileristici cu comanda de la distanta de calibru 12,7 mm. i

USV Seagulli*
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e Fortele Navale ale Suediei si ale Finlandei
SAM-3USYV - este un USV dezvoltat de compania SAAB Kockums, care poate
efectua operatiuni MCM prin control de la distantd sau in mod autonom. USV-ul
SAM-3 este foarte potrivit pentru operatiunile de dragare a minelor in ape inchise,
cum ar fi porturi, arhipelaguri si raioane maritime inguste. USV-ul are lungimea de
14,4 metri, este rezistent exploziilor minelor si poate transporta senzori de influenta
magnetici, acustici si electromagnetici.

SAM-3*

4. Avantajele folosirii USV-urilor in lupta contra minelor

Folosirea vehiculelor fara pilot specializate in lupta contra minelor prezinta o
serie de avantaje, cum ar fi:

- protectia totald a operatorilor specializati in operatiuni MCM, acestia aflandu-
se In permanenta in afara zonei de pericol (in general la bordul navei comandant);

- pot executa misiuni de lupta pana la mare de gradul 4-5, in conditii de vreme
extrema (temperaturi scazute sau foarte Tnalte, vant puternic, precipitatii etc);

- asigura o inalta precizie de navigatie, atit in modul operat de la distanta cat si
in modul autonom;

-au rezistentd deosebitd la exploziile minelor prin adoptarea unor solutii
constructive speciale pentru opera vie, cat si prin utilizarea spumei poliuretanice
pentru asigurarea rezervei de flotabilitate);

- parametrii campurilor fizici ai navelor sunt la nivel foarte scdzut prin:
utilizarea de materiale amagnetice pentru constructie, reducerea campului acustic al
motoarelor si al elicelor prin intrebuintarea de amortizoare;

- dispun de raza de actiune si autonomie suficient de mari pentru a acoperi
suprafete foarte mari;

- pot executa misiuni in spatii cu dimensiuni reduse (in interiorul porturilor, pe
pase de acces, pe fluvii sau canale etc);

- costuri de productie scazute, in comparatie cu costurile de productie ale unei
nave specializate MCM.
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5. Concluzii

Minele marine au fost, sunt si vor fi utilizate in conflictele militare desfasurate
pe mare. Evolutiile tehnologice continue ale minelor marine au facut din acestea una
dintre cele mai de temut arme utilizate in conflictele navale. Ultimele cercetari in
domeniul perfectiondrii minelor au urmarit dezvoltarea aparatelor de aprindere, prin
cresterea sensibilitatii acestora, proiectarea lor sub formd modulard si reducerea
amprentelor magnetice, devenind greu detectabile. Lupta contra minelor trebuie sa
tind pasul cu aceste dezvoltari tehnologice, prin cercetarea si inovarea sistemelor de
descoperire si identificare, precum si prin descoperirea de noi tehnologii, care sa
permita operatorilor sd fie la distanta, in zona de siguranta.

Tendintele de dezvoltare ale fortelor si mijloacelor MCM la nivel mondial se
vor orienta catre urmatoarele directii:

- Utilizarea mijloacelor autonome sau comandate de la distantd pentru cautarea
minelor. Acestea trebuie sa fie Tn masurd sa descopere, sa identifice si sd pozitioneze
minele marine sau incarcaturile explozive sub apa, cu mare precizie, pentru a facilita
interventia ulterioard pentru distrugere/neutralizare. Din punct de vedere tehnologic,
dezvoltarea acestora presupune: cresterea frecventei sonarelor de cdutare si
identificare, marirea autonomiei de stationare sub apa, utilizarea camerelor video de
inaltd rezolutie, imbunatatirea sistemelor de navigatie, utilizarea de software
compatibile cu alte sisteme autonome si dezvoltarea bazelor de date;

- Dezvoltarea vehiculelor telecomandate pentru executarea misiunilor de
neutralizare si distrugere a minelor si incadrcdturilor explozive descoperite. Acest
aspect va imbunatati siguranta operatoriit EOD care vor actiona din zona de siguranta
de la bordul unei nave specializate sau chiar de la uscat si va permite stationarea sub
apa o perioada indelungata fiind alimentate prin cablu ombilical.
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JURISPRUDENTA CURTII INTERNATIONALE DE JUSTITIE
REFERITOARE LA UTILIZAREA MINELOR NAVALE

Maior (Just. Mil.) dr. Madalina PREDA
Consilier juridic, Statul Major al Fortelor Navale

Abstract: The International Court of Justice (ICJ) has ruled on the legality of the use of
naval mines in various cases, thus providing important clarifications on the rules of applicable
international law. The judgments of the International Court of Justice on naval mines have had a
significant impact on the development and clarification of the rules of international law. Through
these judgments, the ICJ strengthened the principles of sovereignty, non-intervention and
proportionality, setting clear standards for the use of naval mines in armed conflicts. As maritime
security challenges evolve, the ICJ will continue to play a key role in the interpretation and
application of international law, thereby ensuring the protection of civil navigation and compliance
with humanitarian rules

Keywords: naval mines, humanitarian law, decisions, principles of armed conflict

Rezumat: Curtea Internationala de Justitie (CLJ) a pronuntat decizii referitoare la
legalitatea utilizarii minelor navale in diferite cazuri, oferind astfel clarificari importante asupra
normelor dreptului international aplicabile. Hotararile Curtii Internationale de Justitie privind
minele navale au avut un impact semnificativ asupra dezvoltarii si clarificarii normelor dreptului
international. Prin aceste hotardri, CIJ a consolidat principiile de suveranitate, neinterventie si
proportionalitate, stabilind standarde clare pentru utilizarea minelor navale in conflictele armate.
Pe masura ce provocarile legate de securitatea maritima evolueaza, CIJ va continua sa joace un
rol esential in interpretarea si aplicarea dreptului international, asigurdnd astfel protectia
navigatiei civile §i respectarea normelor umanitare.

Cuvinte cheie: mine navale, drept umanitar, decizii, principii conflict armat

1. Introducere

Minele navale sunt una dintre cele mai vechi si mai controversate arme
utilizate in conflictele maritime. Minele navale au fost mult timp recunoscute ca o
armd relativ ieftind, dar una cu valoare tacticd, operationald si strategica
semnificativa. Originea lor dateazd din secolul al 16-lea, cand prima mina prototip a
fost dezvoltata impotriva piratilor. Desi minele navale au fost folosite in timpul
Réazboiului Civil American (1860—-1865), au fost ulterior utilizate pe scara larga.

Desi minele navale pot fi extrem de eficiente pentru a bloca accesul inamicului
si a proteja anumite rute strategice, acestea ridicd multiple probleme din perspectiva
dreptului international, mai ales in ceea ce priveste protectia navigatiei civile,
respectarea suveranitdtii statelor si drepturile umanitare.

Spre deosebire de minele terestre, care constituie o arma interzisa pentru
majoritatea statelor in virtutea Conventiei asupra interzicerii utilizarii, stocarii,
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productiei, si transferului minelor antipersoana si distrugerii lor', minele navale
sunt considerate o arma legala.

Utilizarea minelor navale este reglementata de Conventia a VIll-a de la Haga
din 18 octombrie 1907, Conventia privitoare la amplasarea minelor submarine
automatice de contact* si de dreptul international umanitar. Conventia interzice
lansarea minelor care nu devin inofensive la ruperea din baraj, stabileste cd minele
trebuie sa devina inofensive dupa anumitd perioada de timp si specifica ca, dupa
incheierea razboiului, acestea trebuie eliminate din barajele de mine. De asemenea,
conventia reglementeaza protejarea comertului naval prin obligatii ale beligerantilor
de a semnaliza zonele periculoase si de a evita lansarea minelor in gura porturilor.

Cadrul juridic al folosirii minelor n contextul dreptului international umanitar
este stabilit de Manualul de la San Remo, elaborat in 1unie 1994 de Institutul
International de Drept Umanitar. Principiile si normele de drept stabilite la Haga,
referitoare la folosirea minelor navale au fost reinstaurate in corpul acestuia, fiind
introduse si alte norme de clarificare. Potrivit Manualului, ,,minele pot fi folosite
numai in scopuri militare legitime, inclusiv interdictia zonelor maritime catre
inamic™”,

Legislatia si doctrina internationald statueaza ca, in cazul in care folosirea
ilegald a minelor de cétre un stat are ca rezultat prejudicierea transportului maritim,
acel stat este responsabil in dreptul international. ,, Aceasta ar putea constitui o baza
pentru raspunderea ulterioara in cadrul procedurilor judiciare sau sa indreptateasca
statul vatamat sa ia contramasuri sau sa actioneze in conformitate cu doctrina
necesitatii”™?,

Nu existd o definitie, in dreptul international, a ceea ce constituie 0 mina
navald. NATO defineste mina navald ca ,,un dispozitiv exploziv asezat in apa, pe
fundul marii sau in subsolul acestuia, cu intentia de a deteriora sau de a scufunda
navele”. Cu alte cuvinte, minele navale sunt concepute pentru a distruge sau deteriora
navele, desi, mai des, utilizarea lor este destinata sd interzicd accesul inamicului la
zonele maritime semnificative din punct de vedere operational. ,, Utilizarea minelor,
atdt pe mare, cat si pe uscat, este un aspect al razboiului care a atras in mod
constant atentia critica, mai ales ca exista un potential ridicat de rezultate

! Potrivit Conventiei, fiecare stat parte se angajeazi ca niciodatd si nicio imprejurare: a. si nu utilizeze minele
antipersonal; b. sa nu puna la punct, sd nu produca, sa nu achizitioneze sub orice forma, sa stocheze, sa pastreze sau sa
transfere indiferent cui, direct sau indirect, mine antipersonale; c. sd nu asiste, sd nu Incurajeze sau sa nu determine sub
nicio forma pe orice sa se angajeze in orice activitate intezisd vreunui stat parte in virtutea prezentei conventii.
Conventia de interzicere a minelor antipersonal, Ottawa, 1997, accesat la 12 august 2024, de pe
https://www.apminebanconvention.org/fileadmin/ APMBC-DOCUMENTS/Historic-Ottawa-Text-
Annivs/MineBanConvention-Text-ro.pdf;

2 Conventia de la Haga (1907), Conventia a VIII-a relativa la punerea in aplicare a minelor submarine de contact
automate, accesat la 12 august 2024, de pe http://avalon.law.yale.edu.;

3 Manualul de la San Remo, accesat la 12 august 2024, de pe https://ihl-databases.icrc.org/en/ihl-treaties/san-remo-
manual-1994/article-78-92?activeTab=undefined;

4 International Security Department Workshop Summary, International Law Applicable to Naval Mines, The Royal
Chatman House, Institute for Internal Affair, 2014, , accesat la data de 12 august 2024 de pe
https://www.chathamhouse.org/sites/default/files/field/field _document/20140226NavalMines.pdf
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nediscriminatorii, care afecteaza in mod direct parti ale populatiei care au dreptul la
protectie impotriva impactului razboiului’”.

Acest articol examineaza in detaliu principalele hotarari ale CIJ prin prisma
rationamentelor instantei si impactul acestor hotarari asupra dreptului international,
referitoare la minele navale, inclusiv Cazul Corfu Channel, Cazul Nicaragua,
impotriva Statelor Unite ale Americii, Cazul Republica Islamica Iran, impotriva
Statelor Unite ale Americii si Opinia consultativd privind legalitatea amenintarii sau

folosirii armelor nucleare.

2. Cazul Corfu Channel (Marea Britanie impotriva Albaniei) (1949)

Cazul Corfu Channel, judecat de CIJ a aparut dupa cel de-al Doilea Razboi
Mondial si a reprezentat o piatrd de temelie in dezvoltarea dreptului international
maritim. Incidentul care a dus la acest caz a avut loc pe 22 octombrie 1946 cand doua
distrugatoare britanice, HMS Saumarez si HMS Volage, au lovit mine navale in
Stramtoarea Corfu, situatd intre Albania si insula greaca Corfu. Acest incident a
provocat moartea a 44 de marinari britanici si avarierea grava a navelor.

Stramtoarea Corfu este un canal navigabil important, dar ingust, situat in
Marea lonica, intre insula Corfu si coasta Albaniei. Dupa cel de-al Doilea Razboi
Mondial, relatiile dintre Albania, un stat comunist, si statele occidentale erau
tensionate. Albania si-a revendicat suveranitatea asupra stramtorii si a avertizat
impotriva trecerii navelor strdine fara permisiune. Cu toate acestea, Marea Britanie a
sustinut dreptul de trecere pasnicd prin stramtoare. In aprilie 1946, Albania a deschis
focul asupra unor nave britanice care treceau prin stramtoare, dar nu au existat
victime. In replica, britanicii au trimis nave de razboi prin strimtoare pe 22 octombrie
1946, intr-o demonstratie de fortd. In timpul acestei operatiuni, navele britanice au
lovit mine, ceea ce a dus la pierderi semnificative.

Marea Britanie a prezentat cazul la CIJ, acuzand Albania de plasarea minelor
sau, cel putin, de a fi permis ca aceste mine sd fie plasate de terti in apele sale
teritoriale, fard a notifica comunitatea internationala, incdlcand astfel dreptul
international. C1J a retinut ca ,, Marea Britanie sustine ca Albania a incalcat flagrant
dreptul international prin faptul ca nu a notificat prezenta minelor in Stramtoarea
Corfu, pundand in pericol navigatia internationala si cauzdnd pierderi de viefi
omenesti."’

Marea Britanie a sustinut ca Albania avea obligatia de a avertiza navele straine
cu privire la prezenta minelor navale in apele sale teritoriale, in conformitate cu
normele dreptului international. Pe de alta parte, Albania a negat responsabilitatea
pentru incident, sustindnd cd nu a fost implicatd in plasarea minelor. ,,A/bania a
respins acuzatiile Marii Britanii, argumentind ca nu avea cunostinta despre

5 David Letts, Beyond Hague VIII: Other Legal Limits on Naval Mine Warfare, International Law Studies, Volume 90,
US Naval War College, 2014, p. 447, accesat la data de 12 august 2024 de pe https://digital-
commons.usnwc.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1006&context=ils

¢ Curtea Internationald de Justitie. Corfu Channel (Marea Britanie v. Albania)" (1949). Accesat la 12 august 2024, de pe
https://www.icj-cij.org.;
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existenta minelor si ca, prin urmare, nu avea nicio obligatie de a avertiza navele
straine."”

In hotdrarea sa din 1949, CIJ a constatat ca ,,Albania a incalcat dreptul
international prin faptul ca nu a notificat prezenta minelor navale in Stramtoarea
Corfu, desi avea motive intemeiate sa creada cda acestea erau prezente”®. Curtea a
decis ca Albania a incdlcat dreptul international si a obligat-o sa plateasca
despagubiri Marii Britanii pentru pierderile suferite.

Curtea a subliniat ca Albania avea obligatia de a-si exercita suveranitatea intr-
un mod care sa nu pericliteze viata sau proprietatea altor state si cd neindeplinirea
acestei obligatii a constituit o incdlcare a dreptului international. CIJ a decis ca
Albania era responsabila pentru despagubirile cauzate Marii Britanii, stabilind astfel
un precedent important in ceea ce priveste responsabilitatea statelor pentru siguranta
navigatiei in apele lor teritoriale.

Un alt aspect important al hotdrarii CIJ in Cazul Corfu Channel a fost
clarificarea principiului trecerii pasnice prin stramtori internationale. Curtea a stabilit
ca, in cazul stramtorilor care sunt utilizate pentru navigatia internationald, toate
navele, inclusiv navele de razboi, au dreptul la trecere pasnicd, chiar si fara
permisiunea statului riveran, cu conditia ca aceastd trecere sa nu fie amenintatoare
sau provocatoare. Acest principiu a fost consacrat in Conventia Natiunilor Unite
privind dreptul marii® (UNCLOS), care recunoaste dreptul la trecere pasnica pentru
toate navele prin stramtorile utilizate pentru navigatia internationald, inclusiv in apele
teritoriale ale unui stat riveran.

In cazul Corfu Channel, nu doar incidentul initial al minrii si consecintele sale
au fost examinate de CIJ, ci si actiunile ulterioare ale Marii Britanii, in special
operatiunea de deminare pe care aceasta a desfasurat-o in apele teritoriale albaneze
fara consimtamantul Albaniei.

Dupa incidentul din 22 octombrie 1946, Marea Britanie a decis sa efectueze o
operatiune de deminare in Stramtoarea Corfu, pe 12-13 noiembrie 1946, fara a cere
acordul Albaniei sau a informa aceasta tard. Aceastd operatie a fost cunoscutd sub
numele de ,,Operatia Retail”. Deminarea a fost justificatd de Marea Britanie pe
motivul protectiei navigatiei internationale, avand in vedere pericolul reprezentat de
prezenta minelor neexplodate in stramtoare.

Marea Britanie a sustinut ca, dat fiind pericolul reprezentat de minele ramase in
Stramtoarea Corfu si avand in vedere refuzul Albaniei de a coopera, deminarea era o
masurda necesara §i urgentd pentru a asigura siguranta navelor care foloseau
strimtoarea. In plus, britanicii au afirmat ci aveau dreptul de a actiona unilateral
pentru a proteja interesul public international in fata unui pericol imediat.

Pe de alta parte, Albania a protestat ferm impotriva acestei actiuni, acuzand
Marea Britanie de incdlcarea suveranitatii sale. Albania a sustinut cd Marea Britanie
nu avea niciun drept sd efectueze o astfel de operatiune in apele sale teritoriale fara

7 Idem;

8 Idem ;

% Conventia Natiunilor Unite privind Dreptul Marii, Montego Bay, 10 decembrie 1982, accesat la 12 august 2024, de pe
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocumentAfis/26155;
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permisiunea sa expresd, indiferent de motivele invocate. Albania a considerat
actiunea britanica drept o incalcare a dreptului international si un act de agresiune.

In hotéararea sa, Curtea a stabilit ci deminarea efectuati de Marea Britanie in
Stramtoarea Corfu, fard consimtdmantul Albaniei, a reprezentat o incdlcare a
suveranitatii acestui stat. ,, Curtea a decis ca, desi preocuparile Marii Britanii privind
siguranta navigatiei erau legitime, deminarea unilaterala in apele teritoriale ale
Albaniei, fara acordul acesteia, a constituit o incalcare a suveranitatii Albaniei si,
prin urmare, o incalcare a dreptului international”!°.

Hotararea CIJ a subliniat importanta respectarii suveranitatii statelor in toate
circumstantele, inclusiv in contextul masurilor de securitate internationald. Curtea a
reiterat principiul neinterventiei, conform caruia niciun stat nu are dreptul de a
interveni Tn mod unilateral in apele teritoriale ale altui stat fara consimtamantul
acestuia, chiar si In scopuri considerate legitime.

Cazul Corfu Channel a stabilit un precedent important in dreptul international
maritim, confirmind responsabilitatea statelor de a asigura siguranta navigatiei in
apele lor teritoriale. Hotararea Cl1J a subliniat obligatia statelor de a informa alte state
despre pericolele cunoscute in apele lor si de a lua mdsuri pentru a preveni
incidentele care ar putea pune in pericol viata si proprietatea. In plus, acest caz a
evidentiat importanta CIJ in solutionarea disputelor internationale si in dezvoltarea
dreptului international. Decizia Curtii a fost respectatd de ambele parti si a contribuit
la stabilirea unui precedent important care a fost ulterior utilizat in alte cazuri
similare.

3. Cazul Nicaragua impotriva Statelor Unite ale Americii (1984-1986)

Cazul Nicaragua impotriva Statelor Unite ale Americii este unul dintre cele
mai faimoase cazuri de la C1J, fiind solutionat in 1986. In timpul conflictului civil din
Nicaragua, Statele Unite au fost acuzate de implicare in actiuni militare ilegale
impotriva guvernului, inclusiv prin plasarea de mine navale in porturile si apele
teritoriale ale statului Nicaragua. SUA au justificat aceste actiuni ca fiind parte a unui
efort de a preveni raspandirea influentei comuniste in America Centrala, vazuta ca o
amenintare la adresa securitatii nationale americane.

Aceste actiuni faceau parte dintr-o campanie mai largd de sustinere a fortelor
Contras, care luptau impotriva regimului sandinist. Nicaragua a sustinut ca ,prin
utilizarea minelor navale in porturile si apele teritoriale ale Nicaragua, Statele Unite
au incalcat principiile fundamentale ale dreptului international, inclusiv
suveranitatea §i neinterventia.”’’.

Nicaragua a argumentat cd minele navale plasate de Statele Unite in apele sale
teritoriale au avariat mai multe nave comerciale si au generat un climat de

102, Curtea Internationald de Justitie. Corfu Channel Case: Judgment of April 9th, 1949, accesat la 12 august 2024, de
pe https://www.icj-cij.org/public/files/case-related/1/001-19490409-JUD-01-00-EN.pdf);

! Curtea Internationald de Justitie. ,,Nicaragua v. Statele Unite ale Americii" (1986). Accesat la 12 august 2024, de pe
https://www.icj-cij.org.;
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nesigurantd, afectdnd grav economia nationald. De asemenea, Nicaragua a subliniat
ca aceste actiuni au fost desfasurate fara o declaratie de razboi si fard notificarea
prealabila a pericolelor catre alte state, ceea ce contravine dreptului international
maritim. , Minarea apelor teritoriale ale statului Nicaragua a avut -efecte
devastatoare asupra economiei nationale si a incalcat flagrant suveranitatea statului
nostru, in contradictie cu toate normele recunoscute ale dreptului international .2

In 1986, CIJ a emis o hotarare care a recunoscut ci actiunile Statelor Unite in
Nicaragua, inclusiv utilizarea minelor navale, constituiau o incalcare grava a
dreptului international. Curtea a subliniat ca utilizarea fortei de catre un stat intr-un
alt stat, fard autorizatia Consiliului de Securitate al ONU si fara a fi parte la un
conflict armat, reprezintd o incdlcare a principiilor fundamentale ale suveranitatii si
neinterventiel. ,, Curtea constata ca Statele Unite au incalcat dreptul international
prin minarea apelor teritoriale ale Nicaragua, in conditiile in care nu a existat un
conflict armat recunoscut si niciun mandat al Consiliului de Securitate al ONU "3,

Curtea a respins argumentele Statelor Unite privind autoapararea colectiva,
subliniind c¢d nu exista nicio dovadd care sd sugereze ca Nicaragua a amenintat
Statele Unite sau pe aliatii sai. CIJ a ordonat Statelor Unite sa inceteze imediat toate
actiunile ilegale Tmpotriva Nicaraguei si sd plateasca despagubiri pentru daunele
cauzate.

Hotararea CIJ in cazul Nicaragua contra Statele Unite ale Americii a fost un
punct de reper in dezvoltarea dreptului international, consolidand principiile
suveranitatii si neinterventiei. De asemenea, aceastd hotarare a clarificat faptul ca
utilizarea minelor navale, in absenta unui conflict armat recunoscut si fara notificarea
altor state, este ilegald si contravine dreptului international.

4. Cazul Republica Islamica Iran impotriva Statelor Unite ale Americii
(1987-1991)

Cazul platformelor petroliere este unul dintre cele mai complexe cazuri aduse
in fata ClJ, avand in vedere implicatiile sale economice si politice globale. Cazul
Republica Islamica Iran impotriva Statelor Unite ale Americii, cunoscut si sub
numele de ,,Platformele Petrolifere”, a avut loc in contextul razboiului Iran-Irak
(1980-1988), in timpul caruia tensiunile dintre Iran si Statele Unite au escaladat.

In octombrie 1987 si aprilie 1988, fortele navale ale Statelor Unite au atacat si
distrus platformele petroliere iraniene din Golful Persic. Statele Unite au justificat
aceste atacuri sustinand ca acestea au fost raspunsuri legitime la atacurile iraniene
asupra navelor americane 1n apele internationale, in conformitate cu dreptul
international referitor la autoaparare.

Iranul, insa, a considerat aceste atacuri ca fiind acte ilegale de agresiune care
incdlcau Tratatul de prietenie, relatii economice si drepturi consulare din 1955 dintre
Iran si Statele Unite (denumit in continuare ,,Tratatul de prietenie"). In consecinta,

12 Idem;
13 Idem,
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Iranul a adus cazul in fata CIJ in 1992, solicitand despagubiri pentru distrugerea
platformelor petroliere.

In timpul acestui conflict, Statele Unite au desfisurat o serie de operatiuni
navale Tn Golful Persic pentru a proteja navele comerciale si infrastructura petroliera,
inclusiv prin utilizarea minelor navale pentru a preveni atacurile iraniene. Iranul a
adus cazul in fata ClJ, acuzand ,,Statele Unite de utilizarea ilegala a fortei si de
incalcarea suveranitatii prin desfasurarea de operatiuni navale si utilizarea minelor
navale in apele Golfului Persic.”!?

Iranul a sustinut cd Statele Unite au desfasurat o campanie militard in apele
internationale ale Golfului Persic, care a inclus utilizarea minelor navale pentru a
proteja navele comerciale americane si infrastructura petroliera. Iranul a argumentat
ca aceste actiuni au fost ilegale, deoarece nu au fost autorizate de Consiliul de
Securitate al ONU si au incdlcat dreptul international, inclusiv principiul
neinterventiei i protectia navigatiei civile. ,, Operatiile militare desfasurate de
Statele Unite, inclusiv utilizarea minelor navale, au incalcat dreptul international si
au pus in pericol siguranta navigatiei in Golful Persic. "’

ClJ a analizat cazul din perspectiva Tratatului de prietenie si a dreptului
international referitor la autoapirare. In hotirarea sa din 6 noiembrie 2003, CIJ a
constatat ca, desi Statele Unite aveau dreptul la autoaparare in conformitate cu
articolul 51 din Carta Natiunilor Unite, atacurile asupra platformelor petroliere
iraniene nu au fost necesare si nu au fost proportionale cu atacurile iraniene la care se
presupune cd au raspuns. Curtea a considerat ca nu existau suficiente dovezi care sa
demonstreze ca platformele petroliere au fost folosite pentru a desfasura atacuri
impotriva navelor americane. In plus, CIJ a decis ca atacurile nu au fost conforme cu
obligatiile asumate de Statele Unite prin Tratatul de prietenie, intrucat acestea au
afectat grav relatiile economice dintre cele doua state. Cu toate acestea, CIJ a respins
cererea Iranului de despagubiri, considerand ca, in ciuda faptului ca atacurile au fost
ilegale, acestea nu au avut un impact economic suficient de mare pentru a justifica
acordarea de despagubiri.

5. Opinia Consultativa privind legalitatea amenintarii sau folosirii armelor
nucleare (1996)

Desi opinia consultativd a CIJ din 1996 se refera in principal la legalitatea
utilizarii armelor nucleare, Curtea a abordat, de asemenea, principiile generale ale
dreptului international umanitar aplicabile in timpul conflictelor armate, care includ si
utilizarea minelor navale. ,,CIJ a pus accentul pe doua principii cardinale: primul
este stabilirea distinctiei dintre combatanti si necombatanti, iar Statele nu trebuie sa
faca niciodata din civili obiectul unui atac si, prin urmare, nu trebuie sa utilizeze
niciodata arme care sunt incapabile sa faca distinctia intre obiectivele civile si

14 Curtea Internationali de Justitie. ,,Republica Islamici Iran v. Statele Unite ale Americii” (1987-1991). Accesat la 12
august 2024, de pe https://www.icj-cij.org.;
15 Idem;
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militare, in timp ce in conformitate cu al doilea dintre aceste principii, suferinta
inutila nu ar trebui sa fie cauzata combatantilor”'%. Rezulta ca statele nu au libertate
nelimitata de alegere a armelor pe care le folosesc. De asemenea, Curtea a facut
referire la Clauza Martens, potrivit careia civilii s1 combatantii au ramas sub protectia
si autoritatea principiilor dreptului international, derivate din obiceiurile razboiului,
principiile umanitatii si dictatele constiintei publice.

Curtea a reafirmat principiile de proportionalitate si necesitate, subliniind ca
utilizarea oricarei arme, inclusiv a minelor navale, trebuie sa fie in conformitate cu
aceste principii pentru a fi considerata legald, pentru a evita pierderile inutile de vieti
omenesti si distrugerea nejustificata a proprietatii.

Opinia consultativd a CIJ a avut un impact indirect asupra reglementarii
minelor navale, consolidind normele dreptului international umanitar care
guverneaza utilizarea acestor arme.

6. Conventia de la Haga (1907) si Dreptul International Umanitar Maritim

Conventia de la Haga din 1907 a jucat un rol esential in codificarea normelor
de razboi maritim, inclusiv in ceea ce priveste utilizarea minelor navale. Articolul 1
din Conventie prevede cd minele navale trebuie utilizate in asa fel incat sa
minimizeze riscurile pentru navele comerciale si sa protejeze navigatia civila.
Conform articolului 1 din Conventia de la Haga, minele navale trebuie utilizate astfel
incat sa nu pund in pericol navigatia civild, subliniind astfel responsabilitatea statelor
de a proteja viata si proprietatea civililor in timpul conflictelor armate.

Normele internationale privitoare la mine maritime au generat o serie de reguli
obligatorii, dupd cum urmeaza: notificarea internationala a pozitiei minelor armate
trebuie efectuatd imediat ce exigentele militare permit; minele nu pot fi folosite de
beligeranti in apele statelor neutre, porturi si cdi de comunicatii navale; minele
ancorate trebuie sa devina inofensive dupa ce paramele de ancorare se rup; minele
neancorate trebuie sa devina inofensive la o ora dupa pierderea controlului asupra lor;
pozitia campurilor de mine trebuie Inregistratd cu precizie pentru a asigura o
notificarea precisa si pentru a facilita indepartarea si/sau neutralizarea ulterioara.

C1J a utilizat principiile stabilite in Conventia de la Haga pentru a fundamenta
hotérarile sale In cazurile care implica utilizarea minelor navale. Conventia a oferit un
cadru normativ crucial pentru evaluarea legalitatii actiunilor statelor in acest
domeniu, asigurand cd toate masurile luate in timpul conflictelor armate respecta
dreptul international. Curtea a facut referire la Conventia de la Haga pentru a sublinia
importanta protejarii navigatiei civile si a respectdrii dreptului international in
utilizarea minelor navale.

16 Curtea Internationald de Justitie. ,,Advisory Opinion on the Legality of the Threat or Use of Nuclear Weapons"
(1996), accesat la 12 august 2024, de pe https://www.icj-cij.org.;
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7. Concluzii

In afara de Conventia de la Haga VIII din 1907, nu existd un alt tratat care si
guverneze in mod expres domeniul minelor navale in dreptul international. Cu toate
acestea, adoptarea a numeroase tratate de pace, coroboratd cu evolutiile dreptului
international cutumiar, denotd ca normele internationale aplicabile minelor navale s-
au extins semnificativ Tn ultimul secol.

Utilizarea minelor este limitata la scopuri militare legitime, incluzand cele care
constau in a Tmpiedica inamicul sd patrundd in anumite zone militare. De aceea,
reglementarile de drept international privind folosirea minelor in actiunile navale
vizeaza protejarea traficului maritim, evitarea dezastrelor navale si respectarea
drepturilor celorlalte state neutre. In toate situatiile, trebuie sa fie luate masurile care
se impun pentru asigurarea securitatii navigatiei pasnice, deoarece folosirea minelor
navale armate in spatiul maritim impune semnalarea pericolului pentru navigatie. in
schimb, lansarea minelor controlabile, prin faptul ca armarea acestora este rezultatul
actiunii directe, de la distantd, a celui care le-a lansat, nu reprezintd pericol pentru
navigatie.

Cazul Corfu Channel a fost unul dintre primele cazuri majore judecate de CIJ
si a contribuit semnificativ la dezvoltarea dreptului international maritim. Prin
hotararea sa, Curtea a clarificat si consolidat principii fundamentale, cum ar fi dreptul
la trecere pasnicd, responsabilitatea statelor pentru siguranta navigatiei in apele lor
teritoriale si suveranitatea acestora. In ceea ce priveste deminarea efectuatd de Marea
Britanie, CIJ a subliniat ca orice masurd luatd in apele teritoriale ale unui alt stat
trebuie sa respecte suveranitatea acestuia si nu poate fi justificata unilateral, chiar si
in contextul unor amenintari reale sau percepute la adresa navigatiei internationale.
Acest caz ramane un reper in jurisprudenta internationala, demonstrand rolul esential
al C1J in interpretarea si aplicarea dreptului international

Cazul Nicaragua impotriva Statelor Unite ramane un caz de referintd in
jurisprudenta internationald, demonstrand importanta respectdrii principiilor
fundamentale ale dreptului international, inclusiv suveranitatea si neinterventia.
Hotéararea CIJ a stabilit un precedent puternic pentru interzicerea interventiilor
militare neautorizate si pentru protejarea suveranitatii statelor mici in fata puterilor
globale.

Decizia in cazul Republica Islamica Iran impotriva Statelor Unite ale Americii
a consolidat normele dreptului international care guverneaza utilizarea minelor navale
in timpul conflictelor armate. CIJ a reafirmat ca orice actiune militara, inclusiv
utilizarea minelor navale, trebuie sa fie justificata de necesitatea de a raspunde unei
amenintari reale si trebuie sa fie proportionald cu scopul urmarit.

Hotararile CIJ au avut un impact durabil asupra dezvoltarii dreptului
international maritim si a consolidat normele fundamentale de suveranitate,
responsabilitate si trecere pasnicd. CIJ a oferit un cadru legal clar care trebuie
respectat de state atunci cand decid sa utilizeze mine navale in timpul conflictelor
armate. Aceasta a stabilit standarde clare pentru comportamentul statelor in ceea ce
priveste protectia navigatiei internationale si a subliniat responsabilitatea statelor de a
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asigura siguranta navigatiei in apele lor teritoriale. Cazurile prezentate demonstreaza
rolul esential al Curtii in asigurarea respectarii dreptului international si 1n
promovarea solutiondrii pasnice a disputelor internationale.
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EXPUNEREA PROFESIONALA LA RADIATII ELECTROMAGNETICE

Doctor Lorena MARIES
Statul Major al Fortelor Navale

Abstract: Most of the radiation is of natural origin, but man added through his activity the
artificial radiation. Their use means the expansion of the health problems they produce, from a
populational to an occupational level.

Key words: electromagnetic, radiation, occupational.

Rezumat: Majoritatea radiatiilor sunt de origine naturald, dar omul a adaugat prin
activitatea sa si radiatiile artificiale. Utilizarea acestora inseamna si extinderea problemelor de
sandtate produse de ele, de la nivelul populational, la cel ocupational.

1. Introducere

Radiatiile electromagnetice neionizante sunt unde electromagnetice/energie
radiantd care nu au proprietatea de a ioniza mediul pe care il strabat. Ele pot avea o
actiune binefdcdtoare pentru organism, pot fi indiferente sau pot avea o actiune
nociva, in functie de energie.

Fondul natural electromagnetic este format din campuri electrice si magnetice
statice, generate de Pamant, si campuri de joasa frecventd, generate de fenomene de
atmosferd si magnetosfera. Campurile naturale de inaltd frecventd sunt de origine
cosmicd sau sunt generate n timpul furtunilor. La aceste campuri naturale, se adauga
campurile provenite din surse artificiale: in mediul rezidential, la care poate fi expusa
orice persoand (de ex. aparatura electrocasnicd), sau in mediul profesional, care
vizeaza anumite profesiuni expuse.

Normele privind limitarea expunerii populatiei generale la campuri
electromagnetice de la 0 Hz la 300 GHz sunt stabilite si aprobate prin Ordinul nr.
1193 din 29 septembrie 2006 al Ministerului Sanatatii. (1)

2. Radiatiile in mediul profesional

In mediul de munci, expunerea la campuri electromagnetice in domeniul de
frecvente pana la 300 GHz, produse de echipamentele care constituie surse de radiatii
electromagnetice, trebuie sa se situeze sub valorile maxime admise. Masurarea
trebuie sa se realizeze o datd pe an, precum si la orice schimbare intervenita in
exploatarea instalatiilor. Radiatiile electromagnetice devin noxe profesionale numai
in cazul in care energia lor depdseste o anumitd valoare (limita maxima admisa-



Buletinul Fortelor Navale nr. 39/2024

LMA) si/sau cand energia acumulatd in timp depaseste o anumitd valoare (doza
maximd admisd-DMA) - energie si durata de expunere. Efectele potentiale pe termen
lung ale expunerii pot sa apara la lucrdtori expusi la microunde sub limitele maxime
admise de prevederile legale. (2)

Valorile maxime admise pentru expunerea profesionald sunt stabilite prin
Ordinul nr. 508/933 din 20 noiembrie 2002 privind aprobarea Normelor generale de
protectie a muncii. (3)

Radiatiile electromagnetice se clasifica dupa criteriul lungimii de unda in:

- Radiatii ultraviolete (UV);

- Radiatii vizibile (RV);

- Radiatii infrarosii (IR);

- Radiatii de hiperfrecventd sau microunde;

- Radiatii de radiofrecventa. (2)

In practica actuald intdlnim expunere la radiatii de radiofrecventd si
hiperfrecventda. Microundele sunt emise de instalatii pentru antene, sisteme de inalta
frecventd, aparate de incdlzit si diatermie. Au aplicatii 1n radiolocatie,
radiometeorologie, radiodifuziune, televiziune.

Profesiunile expuse cuprind: personalul care lucreaza la testarea, montarea si
repararea generatoarelor de microunde, personalul de radiolocatie (radar) sol-nava,
nava-sol, nava-nava, in transporturile aeriene si maritime, personalul de la statiile de
radioemisie si televiziune, releele pentru televiziune si comunicatii telefonice,
personalul din meteorologie pentru detectarea tulburarilor atmosferice si in urmarirea
deplasarii norilor, intregul personal din incdperea in care existd generatoare de
microunde. (2)

Expunerea profesionala poate fi directd sau indirecta, prin reflectarea radiatiilor
de pe obstacolele intalnite in calea lor. Impactul cu organismul a microundelor se
poate solda cu trei fenomene: reflectarea, absorbtia sau trecerea liberd prin organism.
Efectele patogene depind de procesul de absorbtie, in functie de frecventa si natura
mediului biologic. Existd o mare variabilitate individualda fatd de actiunea
microundelor, fenomen datorat marimii suprafetei corporale expuse, repartizarii si
densitatii stratului adipos si capacitatii de formare a undelor stationare.

Actiunea biologica a microundelor se exprima in special prin:

- Efecte termice - depdsirea capacitdtii de termoreglare a organismului si
produc: hipertermie generala cu leziuni la nivelul ochilor, sistemului
endocrin, sistemului nervos, sistemului hematopoietic si celulelor
imunocompetente;

- Efecte genetice si la nivelul sistemului celular: aberatii cromozomiale;

- Efecte asupra reproducerii si dezvoltarii: leziuni la nivelul testiculului si, in
special, alterari ale spermatogenezei.

Tabloul clinic este divers si cuprinde: sindrom asteno-vegetativ (cefalee,
ameteli, somnolentd, transpiratii), sindrom cardiovascular (dureri retrosternale,
hipotensiune, modificari ECG), tulburari endocrine, tulburari in sfera genitala,
cataracta profesionald prin expunerea la microunde.
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Pentru depistarea precoce a acestor manifestari, legea 355/2007 privind
supravegherea sanatatii lucratorilor, prevede urmadtoarele investigatii pentru
lucrdtorii expusi la radiatii electromagnetice:

Fisa 99. Campuri electromagnetice neionizante din banda 0 - 300 GHz

Examen medical la angajare:

- examen clinic general,

- ECG;

- glicemie;

- hemograma completa;

- testarea acuitatii vizuale si a campului vizual.

Examen medical periodic:

- examen clinic general — anual;

- testarea acuitatii vizuale si a campului vizual — anual;

- ECG - anual;

- hemograma — anual;

- glicemie — anual. (4)

Indicatorii nespecifici de raspuns ai organismului la actiunea microundelor si
undelor de radiofrecventa, mentionati in Ordinul 803/2001 al Ministerului Sanatatii,
comparativ cu valorile de referinta, sunt:

- hematologici si imunologici: scdderea numarului de eritrocite, cresterea numarului
de neutrofile, macrofage, scaderea numarului de limfocite T si NK;

- cardiovasculari: modificari ale frecventei cardiace, ale tensiunii arteriale, denivelari
ale segmentului STT, tulburari de ritm cardiac si de conducere;

- endocrini: scaderea nivelului plasmatic al STH, cresterea FSH si LH, scaderea T4,
melatoninei, cresterea cortizonului si corticosteronului;

- examen specific pentru determinarea tulburarilor de dinamica sexuala;

- examen oftalmologic pentru depistarea cataractei;

- frecventa acuzelor raportate (cefalee, ameteli, astenie, palpitatii, transpiratii profuze,
anxietate, scadere ponderald hipotonie musculard). (5)

Tulburarile au caracter functional, Tn general dupa 5-6 saptamani de la
intreruperea expunerii, sindroamele dispar. In evolutia bolii au rol favorizant:
traumele psihice, alcoolismul, infectiile, temperatura crescuta. Cataracta impune

schimbarea locului de munca.

Cerintele minime pentru protectia lucrdtorilor Tmpotriva riscurilor pentru
sandtatea si securitatea lor, generate sau care pot fi generate de expunerea la campuri
electromagnetice la locul de munca sunt stabilite prin Hotararea nr. 520/2016 din 20
iulie 2016. (6)

Angajatorul trebuie sa asigure informarea si instruirea lucratorilor susceptibili
de a fi expusi la locul de munca la riscuri generate de campuri electromagnetice
si/sau a reprezentantilor acestor lucratori in raport cu rezultatele evaluarii riscurilor,

in special in ceea ce priveste modul de detectare a efectelor nocive ale expunerii
asupra sanatafii si modul de raportare a acestora; posibilitatea existentei unor
simptome $i senzatii tranzitorii legate de efecte asupra sistemului nervos central sau
periferic; conditiile In care lucratorii au dreptul la supravegherea starii de sanatate;
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practicile profesionale sigure, in scopul reducerii la minimum a riscurilor determinate
de expunere. (6)
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IMPORTANTA MILITARA A INFRASTRUCTURILOR CRITICE -
PODURILE FLUVIALE

Cépitan comandor ing. Alin Alexandru CHIRIAC
Statul Major al Fortelor Navale

Abstract: In this study, I proposed to carry out an analysis of the military importance of
critical infrastructure a study through which I want to highlight the role of bridges over the Danube
River, so that it can be inserted into the doctrinal framework of military operations. The specific
elements of military operations denote a symbiosis with the maritime and river environments, so
that the military importance of the bridges built over the Danube can be definitely determined. 1
would like to mention that my study is current because the arguments presented will reveal the
importance of the cooperation of all armed forces, and the notions of bridges can be a useful source
of information for military doctrine.

Rezumat: In cadrul acestui studiu mi-am propus sd realizez o analizd a importantei militare
a infrastructurii critice, studiu prin care doresc sa reliefez rolul podurilor peste fluviul Dunarea,
pentru a putea fi inserat in cadrul doctrinar al operatiilor militare. Elementele specifice operatiilor
militare denota o simbioza cu mediile maritim si fluvial, astfel incat se poate determina in mod cert
care este importanta militara a podurilor construite peste fluviul Dunarea. Mentionez ca studiul
meu este actual datorita faptului ca argumentele prezentate vor releva importanta cooperarii
tuturor fortelor armate, iar notiunile despre poduri vor putea reprezenta o sursa de informatii utila
doctrinei militare.

Cuvinte cheie: instructia fortelor, infrastructurd, poduri, componenta de instructie,
componenta de comandament, cooperare, tehnica de lupta, situatii tactice, mediu riveran, nave
purtdtoare de artilerie.

1. Introducere

Prin intermediul acestui studiu, imi propun sa realizez o analizd a
infrastructurilor critice prin prisma unor actiuni militare comune desfasurate in
domeniul fluvial. Scopul principal face referire la identificarea importantei militare a
podurilor peste Dunare. Concret, prin acest studiu doresc sa subliniez unele concepte
specifice operatiilor maritime pentru a putea fi adoptate si utilizate in cadrul doctrinar
al operatiilor militare.

Astfel, intentionez sda prezint unele concepte alaturi de explicatiille din
dictionar, pentru a crea o imagine concreta asupra acestor elemente, care pot fi usor
conceptualizate, in cazul in care nu sunt. Astfel, in cadrul studiului meu ma voi
raporta la urmatoarele concepte: instructia fortelor, infrastructura, poduri de
pontoane, componenta de instructie, componenta de comandament, cooperare,
tehnica de lupta, situatii tactice, mediu riveran si nave purtatoare de artilerie.
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Punctul de la care plec in realizarea acestui studiu este faptul ca existd mai
multe considerente pentru care se impune o aparare militard, cu orice pret, a celor mai
importante poduri peste Dundre: Brdila — Smardan, Fetesti — Cernavoda si Giurgeni —
Vadu Oii.!

Pentru a intra in problematica propusd, de la inceput doresc sa aduc unele
clarificari privind importanta militara a podurilor peste Dunare, cele mentionate mai
sus, precum si cele mobile — deosebit de utile pentru trecerea fortelor in caz de
scenariu real.

In dictionarul limbii roméne, am identificat faptul ci termenul ,,pod’?
inseamna o constructie de lemn, de piatra, de beton, de metal etc. care leaga intre cle
malurile unei ape sau marginile unei depresiuni de pamant, sustindnd o cale de
comunicatie terestra (sosea sau cale feratd) si asigurdnd continuitatea caii peste un
obstacol natural sau artificial.

Consider ca, incd din cele mai vechi timpuri, omul a inteles pe deplin cat de
importantd este infrastructura atunci cand ne raportam la un obstacol natural sau
artificial. In acest mod, sunt relevate infrastructurile critice specifice zonei fluviale,
lagunare si deltaice, precum nodurile de comunicatii rutiere si feroviare. Exista, de
asemenea, si lucrdri de artd peste obstacole naturale importante, 1n mod deosebit:

- noul pod rutier peste Dunare de la Braila;

- ansamblul podurilor dunarene de la Cernavoda si Fetesti;

- podul combinat si podul peste vechiul traseu al canalului de Ia
Cernavoda;

- podul rutier Vadu Oii — Giurgeni®.

Identificarea, optimizarea si securizarea infrastructurii critice reprezintd o
prioritate incontestabila, atat pentru sistemele si managerii de proces, precum si
pentru adversarii lor, si anume pentru cei care doresc sa atace, destabilizeze si sa
distruga sistemele si procesele in cauzad. Prin urmare, din punctul meu de vedere,
analiza problemelor legate de infrastructura criticd trebuie sa fie realizatd in
conformitate cu toate dimensiunile si implicatiile de stabilitate ale sistemelor si
proceselor, precum si cu seria de lanturi de cauzalitate care pot genera sau influenta
dinamica lor.

Apreciez ca incadrarea infrastructurii din zona fluviala in categoria celor critice
presupune o analizd si o evaluare amanuntite, cu privire la importanta acestora pentru
functionarea intregului sistem economic din zoni. In urma unei astfel de analize, voi
analiza, In continuare, elemente de infrastructura critica din zona fluviului si pentru a
caror protectie, Fortele Navale pot avea un rol determinant.

! Florin Nistor, Scipanov Lucian Valeriu, Unitatea de studiu IFR, Arta Militard Fortele Navale II, Ed.UNAp ”Carol I,
Bucuresti, 2019, p.11.

2 Dexonline.ro, accesat la data de 14.05.2024.

3 Marius Hanganu, Revista de Stiinte Militare, nr.3,2011.
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2. Termeni si prezentare poduri (ICN)

Tara noastra detine 1.075 km de fluviu, reprezentand 38% din lungimea totala
a Dunarii, din care 236 km sunt ape interioare, ambele maluri ale acestuia fiind pe
teritoriul roman. Ca suprafata, bazinul Dunarii ocupa pe teritoriul Romaniei 221.670
km?, reprezentand 28% din totalul bazinului hidrografic*.

Sunt de parere ca fluviul Dunarea are un foarte important rol strategic si ca, pe
cursul sau inferior, Dundrea poate constitui obiectul dar si suportul unor eventuale
actiuni teroriste. Scopul unic al unor astfel de actiuni ar fi acela de a se stopa
navigatia pe aceastd importantd arterd europeana.

2.1 Podul de la Braila este cel mai nou pod peste Dunare, construit pe o
perioada de 5 ani, intre anii 2018 si 2023, de catre consortiul We build — THI
Infrastructure Systems Co., Ltd., care a ofertat proiectarea si constructia lucrarii.
Acesta este cel mai lung pod din Romania si al cincilea pod ca lungime din Europa.

In cadrul master-planului general de transport, podul figureazi ca parte a
drumului expres Buzdu — Braila — Tulcea — Constanta, drum planificat a se realiza in
perioada 2020-2030 si care va conecta nordul Munteniei si sudul Moldovei de nordul
Dobrogei de Nord, unde se afla Delta Dunarii.

Dupa construirea sa, la kilometrul 165+800 al fluviului, a devenit ultimul pod
peste Dunare inainte de varsarea acesteia in Marea Neagra.

Foto - Marius Papadopol

4 www.navy.ro, accesat la 13.05.2024
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Podul de la Braila este un pod rutier suspendat care traverseaza fluviul intre
municipiu Brdila (judetul Braila) si satul Smardan (judetul Tulcea) din Romania,
legand regiunile istorice Muntenia si Moldova cu Dobrogea de Nord, si orasele Briila
si Galati cu Tulcea si Constanta.

Podul suspendat are o lungime totald de 1.974,30 m, o deschidere centrala de
1.120 m si doua deschideri laterale de 489,65 m si 364,65 m. Gabaritul pe verticala al
podului este de 38 m de la nivelul de inundatii maxim, indeplinind astfel criteriile de
navigatie pe Dunare. Sistemul de suspendare cuprinde un cablu principal si tiranti
verticali de legatura intre tablier si cablul principal, iar blocurile de ancorare sunt
integrate in teren si sunt localizate in afara digurilor Dunarii. Latimea totald a podului
suspendat de la Braila este de 31,70 m. Calea pe pod are 22,00 m si este alcatuita din
4 benzi de circulatie de cate 3,50 m latime fiecare, 4 benzi de incadrare de cate 0,5 m
latime, doud acostamente de 1,50 m latime si o zona mediana cu latimea de 3,00 m.
La acestea se adauga, de o parte si de alta, 2 benzi aditionale pentru trafic pietonal,
biciclete si intretinere, trotuarele avand latimi de cate 2,80 m fiecare.

Podul suspendat este pozitionat la km 165+800 pe fluviul Dunarea (kilometri
pe Dunare, masurat de la Sulina).

2.2 Podurile de la Fetesti - Cernavoda au o insemndtate deosebita.
Constructia podurilor a inceput la 9 si 21 octombrie 1890 si a fost finalizata la data de
14 si 26 septembrie 1895°, ansamblul fiind un complex format, in fapt, din trei poduri
succesive: podul peste bratul Borcea de 970 m, viaductul Ezer de 1460 m si podul
peste Dundrea Veche de la Cernavoda de 1.650 m lungime.®

Podul de fier si beton de la Cernavoda este realizat de inginerul constructor
Anghel Saligny, considerat unul dintre pionerii tehnicii mondiale. El a fost construit
intre anii 1890 si 1895, aducand foloase deosebite privind legdtura pe calea ferata cu
Dobrogea’.

5 Doru Ceapa, Podurile dundarene — opere monumentale; Revista de istorie si culturd ialomiteana, 2013, p. X VIII

¢ Teodorescu, Dragos & Bincila, Radu & Petzek, Edward; Evolutia structurilor de poduri metalice sudate; 2018; p.
144.

7 www.dacoromania-alba.ro, accesat la data de 14.05.2024.
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Pentru marina romana, primul test inaintea Primului Razboi Mondial a fost cel
de-al doilea razboi balcanic. La acel moment, Romania detinca o flotd fluviala
impresionanta, chiar daca nu era incd pe masura celei austro-ungare. Conceptia
tactica de utilizare a navelor era insda una pur maritima, care acorda prioritate bataliei
navale (distrugerea navelor adversarului), nu sprijinului trupelor de uscat. Insa,
trebuie spus ca principalul adversar, marina austro-ungara, impartasea aceeasi viziune
tactica. Pe timpul celui de-al doilea rdzboi balcanic, canonierele noastre au fost
alocate initial gruparii de aparare a podurilor Cernavoda si Fetesti. Erau practic in
linia a doua. Ca si celelalte unitati ale flotei, au participat insa la constructia podului
de peste Dunare, pod folosit de armata romana pentru a trece in Bulgaria. Primul test
in conditii reale de luptd a fost trecut cu bine de marina noastra, care a dovedit multa
adaptabilitate s1 versatilitate, marina militara actionand impreund cu marina
comerciald pentru asigurarea logisticii necesare trupelor noastre. Lipsa unei opozitii
reale din partea inamicului a creat o falsa impresie de putere. Unele carente au fost
sesizate, altele nu. lar cele care nu au fost sesizate aveau sa-si ia tributul in timpul
Primului Razboi Mondial.?

2.3 Podul Giurgeni-Vadu Oii are o lungime de 1456 m si o latime de 17 m si
a fost realizat in perioada august 1966 - decembrie 1970. Acesta traverseaza Dunarea,
legdnd comuna Giurgeni (judetul Ialomita) si satul Vadu Oii din orasul Harsova
(judetul Constanta).’

Construirea sa a fost impusa de necesitatea dezvoltarii economice a tarii prin
transportul de materii prime intre portul Constanta si restul tarii.

In anul 1960, transbordarea peste
Dunare se facea cu o nava ce asigura
transbordarea a maxim 300 de vehicule
zilnic, pentru ca dupa 5-10 ani sa se
faca simtitd necesitatea sporirii de 4-5
ori a capacitatii de transbordare. La
finalul anilor '60, solutia transbordarii
cu vase nu a mai facut fata, astfel ca s-a
realizat un pod plutitor. Conditiile
hidrometeorologice faceau imposibila
utilizarea acestui sistem circa 3 luni pe
an, pe langa faptul ca noaptea nu se faceau transbordari.

Lucrarile de organizare a santierului au inceput in august 1966, pentru ca in
martie 1967 sd se treaca la executia propriu-zisa. Podul a fost terminat si dat in
circulatie la 22 decembrie 1970.

8 Raymond Stinescu, Cristian Craciunoiu, Marina romdnd in Primul Razboi Mondial, 2000, Editura Modelism, p. 35-
39.
° Buzuloiu, Gh., Podul peste Dundre la Giurgeni - Vadu Oii, Editura INEDIT, 1995.
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2.4 Canalul Dunire-Marea Neagra este navigabil si are o lungime de 95,6
km; el leaga porturile Cernavoda de pe Dundre cu Constanta si Midia Navodari de la
Marea Neagra, scurtand drumul cu 400 km.

Canalul este o parte componentd a importantei cdi a navigatiel europene ce
leaga Marea Neagra de Marea Nordului. Planul de construire exista inca din secolul
al XIX-lea, pentru ca acesta sa fie al patrulea brat de scurgere al Dundrii in Marea
Neagra. Constructia a inceput in anul 1976 si cu forte supranaturale s-a finalizat in
1984. Acesta poate fi considerat, din punct de vedere militar, ca un obstacol artificial.

3. Actiuni militare

In studiul meu, am identificat cele mai relevante consecinte pe care le poate
avea orice atac asupra vreunuia dintre poduri. Doresc sa le prezint in urmatoarele
randuri, raportindu-md la importanta acestora, ca si componentd principald a
infrastructurii critice fluviale.

Pentru a trece o mare unitate dintr-o zond de operatii in alta, intr-o singura
noapte, sunt necesare 2-3 cdi de comunicatii — pierderea uneia impune cresterea
timpului de manevra.

,Deplasarea” este definitd in literatura de specialitate ca o ,,actiune asociatad
luptei desfasuratd de trupe pentru mutarea dintr-un raion in altul, intrarea in lupta sau
efectuarea unei manevre, cu pastrarea completd a capacitatii de luptd in vederea
indeplinirii unei misiuni”!® si ,.este cel mai important tip de miscare, in scopul
desfasurarii si realizarii dispozitivului trupelor pentru indeplinirea misiunilor.”!!

Bineinteles ca aceastd definitie a suferit diferite modificari de forma, insa, in
fond, fiecare exprima acelasi lucru.

Deplasarea, ca operatie intermediara, reprezinta ,,actiunea prin care marile
unitati (unitdtile, subunitatile) si gruparile de forte sunt dislocate dintr-un loc in
altul”!2, ori pentru ,,intrarea in luptd sau pentru efectuarea unei manevre, cu pastrarea
completd a capacitatii de luptd, in vederea indeplinirii unei misiuni”.!3

In ultimii ani, deplasarea trupelor a cipitat o importanti deosebita care impune
acordarea unei atentii pe masura datoritd influentelor pe care realizarea sau,
dimpotriva, nerealizarea sa le poate avea 1n cadrul tuturor operatiilor desfasurate, fie
la razboi, 1n situatii de crizd, in perioada postconflict, sau chiar pe timp de pace.
Luand in considerare reducerea fortelor armate ale Romaniei, tendintele mondiale de
reorganizare a armatelor si de ducere a razboaielor, riscurile si amenintarile la adresa
securitatii nationale care impun interventia armatei, consider ca dislocarea marilor
unitdfi si unitatilor dintr-o zond in alta sau in cadrul aceleiasi zone de operatii va fi
inevitabild si va implica deplasari pe distante mari, cu traversarea unor obstacole
naturale puternice, in special cursuri de apa.

10 Lexicon militar, editia a 11-a, revizuitd, Editura Saka, Chisindu, 1994, p.120.

' SMO0-50014 — Doctrina tacticd a unititilor operationale din trupele de uscat, pentru actiuni militare combinate
(multinationale), SMG — Sectia Cooperare Militara Internationala, 01.05.2000, p.70.

12 www.navy.ro, accesat la 14.05.2024.

13 Lexicon militar, p. 120-121.
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Consider ca deplasarea marilor unitdti si unitdtilor precede introducerea
acestora in operatie, fie de aparare, fie ofensive, ori in alte tipuri de operatii. In
situatie de pace sau de crizd, finalitatea deplasarilor va consta in angajarea marilor
unitati Tn operatii de stabilitate si de sprijin, acest tip de operatii fiind preponderente
in acest secol, dupad cum o arata majoritatea conflictelor din deceniul zece al secolului
XX.

Aprovizionarea/reaprovizionarea este parte componentd/domeniu a/al logisticii
trupelor si cuprinde totalitatea activitatilor ce se desfasoard pentru stabilirea
necesarului, lansarea cererii, desfasurarea procedurilor de achizitii, receptia,
gestionarea, depozitarea, distributia si scoaterea din functiune a bunurilor materiale
necesare pentru dotarea si sustinerea fortelor, pe timpul generarii, ducerii operatiilor
si regenerarii acestora. Aceasta se executa pe clase si subclase de aprovizionare.

Astfel, comandantii de la toate esaloanele sunt obligati sa cunoasca, in orice
moment, situatia aprovizionarii trupelor si sa aiba solutii pentru eventuale situatii de
criza.

Opinez ca, in aceasta situatie, responsabilitatea organizarii aproviziondrii cu
tehnicd, produse si materiale pentru realizarea gradului de suport logistic ordonat
revine sefului structurii logistice.

Aprovizionarea se executd pe baza de repartitie, prin achizitii pe plan local, din
sursele stabilite de esaloanele superioare, potrivit legilor in vigoare. De regula,
aprovizionarea se face cu prioritate din economie si din depozitele militare de
teritoriu si numai dupa epuizarea acestora se folosesc materialele din depozitele de
campanie. Fluxul materialelor intr-o zona a operatiilor trebuie sa fie instituit Tnainte
de sau concomitent cu afluirea unitatilor si personalului si s fie sincronizat pe deplin.

In ceea ce priveste reaprovizionarea, in cazul unui scenariu real de crizi, se
respecta procedurile - dupa constituirea stocurilor necesare in zond, se stabileste un
flux de reaprovizionare, in scopul optimizarii transporturilor de materiale si
minimizarii riscului pierderilor.

Conform Regulamentului logisticii operatiilor intrunite, reaprovizionarea
constituie responsabilitatea structurilor de logistica din zona de operatii, iar stabilirea
prioritatilor revine comandantului fortei. Procedeele de realizare a reaprovizionarii
sunt: trimiterea si cererea.

Trimiterea se realizeazad atunci cand recompletarea se face prin distributia
planificati a resurselor la dispozitie pe baza normelor de consum aprobate. In
general, intr-un asemenea sistem, materialele sunt expediate/,,impinse”, prin sistemul
de impingere/,,push”, cit mai aproape de consumator. In scopul evitarii credrii de
stocuri mari de materiale, este nevoie de o perfectd coordonare intre planificatori,
inclusiv de utilizarea efectiva a tehnologiei informatice.

Cererea se realizeaza atunci cand reaprovizionarea se face pe baza de cereri
ale beneficiarilor, prin sistemul ,tragere/pull”. Precizez faptul ca, in mod cert,
reaprovizionarea populatiei sau a trupelor din Dobrogea se va executa foarte greu in
cazul distrugerii oricarui pod.
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Distrugerea, avarierea sau ocuparea unui pod ar creste fluxul in ambele sensuri
pe cel de-al doilea pod, ducand la mari aglomerari.

Dezastrele, fie ca sunt generate de actiuni umane sau de cauze naturale, pot
afecta direct mediul de securitate si pot necesita asistenta in formele de sprijin militar
pentru stabilizare, reconstructie si actiuni umanitare. Modul cum liderii regionali vor
rezolva rivalitdtile istorice, precum si viitoarele provocari ale regimurilor politice si
tensiunile interne cauzate de miscdrile grupurilor minoritare vor influenta securitatea
personald si colectiva. Balanta dintre domeniile rivale si potentialele puncte fierbinti
ne sugereaza cd, pe termen mediu, acestea pot erupe in conflicte/confruntari militare
episodice.

In contrast cu efectele fizice nedorite, care invariabil solicitd desfasurarea
fortelor si constituie un risc la adresa protectiei fortelor proprii, efectele cognitive pot
fi conduse dintr-o baza sigura (posibil si din tard), pentru perioade extinse de timp si
cu riscuri reduse la adresa executantilor. Chiar daca efectele fizice vor duce la o
forma de efecte non-fizice, scopul lor principal va fi de a influenta capabilitatile
actorilor, in timp ce efectele non-fizice sunt directionate, in principal, spre
comportamentul actorilor. '

Efectul vizat nu este definitiv, ci un final relativ al unei actiuni limitate. In
realitate, fiecare efect este, la randul lui, un generator de alte numeroase efecte. Unele
evolueaza linear si pot fi, cu destuld usurinta, analizate, evaluate, diagnosticate si
prognozate, altele nu, Intrucdt evolutia lor poate fi haotica. Atunci cand, spre
exemplu, un comando distruge un pod peste un fluviu, cu scopul de Tmpiedica
manevra de forte si mijloace a inamicului si a asigura condifii pentru ca el sa poata fi
lovit in flanc, efectele nu vor fi numai cele ce tin de competitia sau de lupta dintre cei
doi adversari, ci si de altd natura: economice, comerciale, mediatice, sociale,
informationale etc. Desigur, atunci cand se ia decizia pentru distrugerea podului
respectiv, se fine seama, pe cat posibil, de toate efectele previzibile, incepand cu cele
ce tin de angajamentul militar de teatru, deci, de razboi, si continuand cu cele
politice, economice, sociale etc. Oricat de bine ar fi documentata si argumentata o
astfel de decizie, oricat de profund ar fi analizate si prognozate efectele unei
asemenea operatii, totdeauna vor exista efecte greu de prevazut, de analizat, de
inteles, de cunoscut, cum ar fi, spre exemplu, efectele de gradul trei, de gradul patru,
de gradul n.'

4. Flotila fluviala

Fortele Navale Romane, prin Flotila Fluviala, executd misiuni specifice in
cadrul operatiilor, independent sau in cooperare cu alte forte navale, terestre, aeriene
si structuri din cadrul SNAp pentru 1indeplinirea obiectivelor in zona de
responsabilitate fluviala. In cadrul contributiei la securitatea Romaniei pe timp de
pace, Flotila Fluviald urmadreste descurajarea actiunilor ilegale pe fluviu prin

14 Revista Stiinta Militard, nr. 2, 2008, p.12.
15 Aspecte militare ale aborddrii operatiei pe baza de efecte, Editura Universitatii Nationale de Aparare Carol 1,
Bucuresti, 2008.
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supravegherea comunicatiilor fluviale si interventia in sprijinul autoritatilor nationale.
In cazul producerii dezastrelor sau calamitatilor naturale, indeplineste misiuni de
transport pentru evacuarea pe fluviu a cetdtenilor din zonele de risc ridicat. Pentru
promovarea stabilitatii, navele purtatoare de artilerie executa operatiuni de cautare si
salvare pe fluviu si in deltd, de raspuns la crize, in sprijinul pacii si de asistenta
umanitard cu misiuni de proiectare a fortei. In cadrul actiunilor de sprijinire a
institutiilor statului si a autoritdfilor locale in caz de urgente civile, actioneaza la
limitarea si inlaturarea efectelor dezastrelor sau a altor situatii de criza, prin misiuni
de supraveghere si transport pentru evacuarea pe fluviu, de protectie a populatiei si
bunurilor materiale. Navele purtatoare de artilerie sunt intrebuintate, de asemenea,
pentru protectia cailor de comunicatii fluviale, a porturilor si navelor de transport cu
incarcaturi importante, pentru anihilarea actiunilor teroriste pe fluviu si in Delta
Dunarii si pentru sprijinul prin foc al subunitatilor din fortele terestre care actioneaza
la litoral sau pe o directie fluviala'®.

Consider ca una dintre misiunile principale ale Flotilei Fluviale este asigurarea
securitdtii cailor de comunicatii si a granitei fluviale a Romaniei, pentru libera
circulatie a traficului de marfuri si de persoane. Astfel, se desfasoara din ce in ce mai
multe exercitii militare pe Dunare, exercitii de mentinere si de perfectionare a
capacitatii operationale.

Opinez ca actiunile navelor purtatoare de artilerie sunt deosebit de importante,
in raport cu apararea trecerilor permanente peste fluviu. Navele purtdtoare de artilerie
sunt cele mai eficiente mijloace pentru controlul cursurilor de apa navigabile, precum
si pentru sprijinul, prin diferite metode si procedee, al actiunilor fortelor terestre ce
actioneaza in raioane fluviale si de litoral. Navele fluviale purtdtoare de artilerie au
capacitatea de a interveni cu rapiditate in rezolvarea unor situatii deosebite, poseda o
mare putere de foc si au avantajul experientei echipajelor, in intregime
profesionalizate. Misiunile de baza ale unitatii de nave purtdtoare de artilerie acopera
0 zona extinsd si deosebit de complexd: Dunadrea, Delta Dunarii si canalul Dunare —
Marea Neagra.

Noile misiuni, izvorate din necesitatea de aparare, vin §i se imbind cu misiunile
traditionale ale unitdtii de nave fluviale purtatoare de artilerie, completand si
dezvoltand notiunile de actiuni noncombative sau asimetrice.

Astfel, conduc studiul catre asigurarea transportului, debarcarii sau trecerii
subunitatilor de pe un mal pe altul. Relev importanta cooperarii dintre forte si remarc,
din altd perspectiva a studiului meu, capacitatea asigurarii trecerii peste cursuri de apa
sau peste alte obstacole naturale, precum fluviul Dunarea.

Pentru a putea sublinia importanta cooperarii dintre forte, mediul riveran se
refera la mediul aferent celor trei dimensiuni, la suprafatd, in aer si sub apa,
corespunzdtoare zonelor maritime costiere, a apelor interioare de la litoral, zonelor
fluviale, lagunare si deltaice din apropierea litoralului si in interiorul acestuia. Mediul
riveran este un mediu preponderent amfibiu, delimitat de regula in zone aflate la
intrepatrunderea uscatului cu apa si in apropierea acestora. Din punct de vedere
militar, mediul riveran cuprinde liniile de comunicatii fluviale, situate pe fluvii,

16 www.navy.ro, accesat la 14.05.2024.
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afluenti sau rauri, senalul navigabil, canalele, lacurile, canalele de irigatii etc., pe care
fortele militare le pot utiliza, inclusiv prin trecerea lor pe calea aerului, acolo unde
rutele terestre lipsesc sau sunt impracticabile din cauza terenului mlastinos sau
framantat, procentul de apd/uscat fiind cel care caracterizeaza mediul ca fiind riveran.

Operatia riverand reprezintd o actiune militarda care se desfasoard intr-o zona
geograficd, denumita zona riverand, de catre forfe special destinate, care defin
mijloace de lupta si transport specifice, pentru proiectia fortei de pe mare, fluviu,
lacuri sau zone adiacente acestora, de pe uscat, de pe apa sau din aer, ca operatie de
sine statatoare sau Tn completarea operatiei amfibii sau a altor operatii. Astfel, doresc
sa exemplific, prin referire la unul dintre exercitiile militare fluviale: La acest
exercitiu participa militari din Bulgaria, Croatia, Georgia si Romdnia. Exercitiul are
doua componente, de instructie, de comandament si de instructie a fortelor. Aici, se
desfasoara exercitii de instructia fortelor, trecerea peste cursurile de apa prin
diferite mijloace cum ar fi bacurile, podurile de pontoane, portitele, podul jos
metalic. De asemenea, avem momente tactice create pe scenariul exercitiului de
conducatori de descoperire a munitiilor neexplodate de atac a militarilor care au
construit podul §i verificarea modului de actiune la acestea."”

Joi 20 iunie, in cadrul proiectului STATIC DISPLAY, Fortele Terestre ale
Statelor Unite ale Americii (USAREUR), Brigada 10 Geniu ,,Dunarea de Jos”,
Brigada Multinationala SE si Centrul 39 Scafandri au executat un exercitiu intrunit,
constand in cercetarea unui curs de apd, respingerea inamicului, fortarea unui curs
de apa, amenajarea unui punct de trecere cu bac fluvial, portita de pontoane §i un
pod de pontoane Pr 71 si trecere trupelor si a tehnici militare pe malul opus.’®

Conform manualului national pentru operatii amfibii, pot releva faptul ca
operatia riverana reprezintd o actiune militara care se desfdsoarda intr-o zona
geografica complexd, similara mediului amfibiu, de catre forte special destinate care
detin mijloace de lupta si transport specifice acestui mediu, pentru proiectia fortei in
vederea controlului intregii zone riverane. Operatia riverana poate fi lansata, de pe
mare, pe fluviu, lacuri sau zone adiacente acestora, de pe uscat, de pe apa sau din aer,
ca operatie independentd, sau in sprijinul unei operatii amfibii sau al altor operatii
intrunite, maritime sau terestre.

5. Concluzii

In prezent, Bazinul hidrografic al Dundrii joacd un rol important in context
politic, social, economic si cultural, pentru dezvoltarea Europei Centrale si de Sud-
Est. Consider cd este oportun sd evidentiez potentialul autohton de actiune in mediu
fluvial al structurilor de forte din cadrul Flotilei Fluviale.

Opinez cd importanta militara a podurilor peste Dundre este direct
proportionald cu timpul de manevra al trupelor. Astfel, infrastructura critica
reprezentatd de poduri este deosebit de importantd pentru functionarea sistemului, in

17 Comunicat de presd, George Popa, Brigada 10 Geniu
18 www.defense.ro, accesat la data de 13.05.2024
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ansamblu, sau pentru functionarea altor infrastructuri. Altfel spus, infrastructura
criticd sunt acele infrastructuri a caror perturbare, slabiciune sau distrugere au
consecinte grave asupra sandtdtii, vietii publice, mediului ambiant, politicii,
securitatii s1 bunei stdari economice sau sociale atat la nivelul UE, cat si la nivel
national.

Distrugerea, avarierea sau ocuparea acestor poduri ar face aproape imposibila
interventia cu trupe din Dobrogea, ar intrerupe libera circulatie pe Dunare, Bratul
Borcea si Canal, deoarece terenul aferent acestor treceri permite executarea focului
pe intreaga latime a cursului de api. In cazul unui scenariu real, distrugerea partiala
sau totala a acestora are numeroase dezavantaje, cu impact major.

Relev rolul determinant al Fortelor Navale pentru apararea infrastructurii
critice — podurile peste Dundre, prin intermediul navelor fluviale dar si prin militarii
regimentului de infanterie marind. Zona de responsabilitate a Flotilei Fluviale
cuprinde: Delta Dunarii, zona lagunara Razelm-Sinoe, lacurile si baltile, fluviul
Dundrea, apele interioare si de litoral; canalul Dunare - Marea Neagra, precum si
porturile si acvatoriile portuare fluviale si maritime.

Conchid prin a preciza ca podurile peste Dunare au o importantd majora, fiind
adevarate ,,autostrdzi” economice si militare prin care Romania se uneste cu alte tari
europene si NATO.
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IMPLICATIILE FOLOSIRII INTELIGENTEI ARTIFICIALE iN
DOMENIUL MILITAR

Locotenent comandor Virgil-Silviu PAUNA
Divizionul 50 Corvete

Abstract: Artificial intelligence (Al) is an emerging technological innovation with great
potential to profoundly transform the military domain. Characterized by an extremely rapid
evolution, Al systems have and will continue to have great relevance on how to conduct military
operations, mainly due to the use of autonomous technologies and capabilities. This article is a
study of the consequences of applying Al in the military field, bringing to attention both the many
benefits and numerous challenges. Starting from a few definitions and explanations, connected with
a brief historical analysis, I tried to create a clear overview of , artificial intelligence” concept.
However, the main idea of the document is the in-depth analysis of what artificial intelligence can
offer to the military domain, what are its limitations and the associated risks. Given the importance
and sensitivity of the military domain, it is obvious that Al used in this sector must necessarily be
subject to adequate rigors, which, unfortunately, are completely lacking at the moment. However,
the international community is working hard to create a flexible regulation framework that keeps
pace with technological development. I think that the main idea of the article is topical and
generous enough for further, more thorough research.

Rezumat: Inteligenta artificiala (Al) reprezinta o inovatie tehnologica emergentd cu un
mare potential de a transforma profund domeniul militar. Caracterizate de o evolutie extrem de
rapida, sistemele Al au si vor continua sa aiba o mare relevanta asupra modului de desfasurare a
operatiilor militare, in principal datorita utilizarii tehnologiilor si capabilitatilor autonome. Acest
articol reprezinta un studiu al consecintelor aplicarii AI in domeniul militar, aducdnd in atentie
atdt multiplele beneficii, dar si numeroase provocari. Pornind de la cdteva definitii si explicatii,
conectate cu o scurta analiza istoricda, am incercat sd realizez o imagine generala cat mai clara a
notiunii de , inteligentd artificiald”. Insd, ideea principald a lucrdrii o reprezintd analiza
aprofundata a ceea ce poate sa ofere inteligenta artificiala domeniului militar, care sunt limitarile
sale si riscurile asociate. Avand in vedere importanta si sensibilitatea domeniului militar, este
evident ca Al utilizata in acest sector trebuie obligatoriu supusa unor rigori adecvate, care, din
pdcate, in momentul de fati lipsesc cu desdavdrsire. Insd, comunitatea internationald depune
eforturi intense pentru a crea un cadru de reglementare flexibil, care sa tina pasul cu evolutia
tehnologica. Consider ca tema articolului este una de actualitate §i suficient de generoasa pentru o
cercetare ulterioara mai amanuntitd.
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1. Introducere

Ultimii ani ne-au surprins cu progrese remarcabile in dezvoltarea si utilizarea
inteligentei artificiale (Al) in principalele domenii de activitate ale societatii. Pentru
inceput, consider cd este deosebit de important sd definim clar ceea ce presupune
inteligenta artificiala. Al constd in dezvoltarea unor sisteme informatice capabile sa
indeplineasca sarcini care necesitd in mod normal inteligenta umana.!

Definitia cea mai simpla si abordabild a inteligentei artificiale a fost data in
1955, de catre omul de stiintd John McCarthy: ,,Este vorba despre inteligenta
artificiala atunci cand o magsina se comporta intr-un mod care ar putea fi considerat
inteligent, daca ar fi vorba de un om ™.

Grupul de Experti la nivel inalt privind inteligenta artificiala (Al HLEG), din
cadrul Comisiei Europene, a definit sistemele de inteligenta artificiala ca fiind
,,Sisteme software (si, eventual, hardware) proiectate de oameni, care, daca li se
ofera un obiectiv complex, actioneaza in dimensiunea fizica sau digitala, percepdnd
mediul prin intermediul preluarii datelor, prin interpretarea datelor structurate sau
nestructurate colectate, prin rationarea cu privire la cunostinte sau prin prelucrarea
informatiilor obtinute din aceste date si prin deciderea celei/celor mai bune actiuni
care trebuie intreprinse pentru a realiza obiectivul dat. Sistemele Al pot fie sa
utilizeze reguli simbolice sau sa invete un model numeric si, de asemenea, isi pot
adapta comportamentul analizand modul in care mediul este afectat de actiunile lor
anterioare .

Al presupune un set de algoritmi care ii oferd unei masindrii posibilitatea sa isi
adauge, prin experiente proprii, scenarii si situatii noi in baza sa de date, sa deprinda
in mod autodidact cunostinte noi, sa-si largeascd gama de abilitati ce le poate executa,
fard a fi necesard interventia directd a omului.*
sistem AI —un computer sau un robot coordonat de un computer — sunt:>

- capacitatea de a rationa;

- abilitatea de a descoperi sensul intr-o situatie data;

- abilitatea de a folosi logica inductiva — de a generaliza, plecand de la un caz
particular;

- capacitatea de a invata din experiente anterioare.

Pe langa cele enumerate mai sus, exista si alte practici asociate cu inteligenta
umana, cum ar fi: planificarea, rezolvarea problemelor, perceptia, manipularea si,

!https://cursdeguvernare.ro/inteligenta-artificiala-in-armata-10-aplicatii-si-beneficii.html, accesat la data de 28.04.2024
2 http://imworld.ro/2018/inteligenta-artificiala-definitie-tipuri-de-ai-cum-invata-si-ce-aplicatii-are/, accesat la data de
29.04.2024

3 Orientdri in materie de eticd pentru o inteligentd artificiald fiabild elaborat de Grupul de Experti la nivel inalt privind
Al (Al HLEG), Comisia Europeana, 2019, accesat la https://www juridice.ro/718617/scurte-consideratii-privind-
raspunderea-inteligentei-artificiale-in-romania-sub-unghiul-mort-al-ai.html

4 https://ro.linkedin.com/pulse/scurte-consideratii-despre-inteligenta-artificiala-1-nicolau, accesat la data de 29.04.2024
5 https://www.europarl.europa.eu/topics/ro/article/20200827STO85804/ce-este-inteligenta-artificiala-si-cum-este-
utilizata, accesat la data de 30.04.2024
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poate una dintre directiile cele mai evidente spre care se indreaptd Al, inteligenta
sociald si creativitatea.®

Asadar, mai pe scurt, Al reprezinta capacitatea unei masini de a imita functii
umane, cum ar fi rationamentul, invatarea, planificarea si creativitatea. Aceasta
permite sistemelor tehnice sd perceapa mediul in care functioneaza, sd prelucreze
aceasta perceptie si sd rezolve probleme, actionand in scopul atingerii unui anumit
obiectiv. Calculatorul primeste datele (deja disponibile sau obtinute de catre senzorii
proprii), le prelucreaza si genereaza o reactie. Sistemele Al sunt capabile sa 1isi
adapteze, intr-o anumitd masura, comportamentul, analizdnd efectele actiunilor
anterioare si functionind autonom.’

2. Evolutia sistemelor de inteligenta artificiala

Desi pare de domeniul stiintifico-fantastic, inteligenta artificiald este o notiune
care a aparut incd din Antichitate. In mitologia greacd, de exemplu, se mentioneaza
despre creatiile mecanice ale zeului Hefaistos. In folclorul evreu, golemii reprezinta
niste fiinte antropomorfice animate, create din lut. Chiar si monstrul doctorului
Frankenstein, personajul principal al romanului lui Mary Shelley, face referire la
ideea de inteligenta artificiala creatd de om.®

Istoria moderna a Al incepe, insa, in a doua parte a secolului trecut, anii 40
mai exact, odatd cu inventia computerului digital, cand idealul construirii unui creier
artificial a prins tot mai multa substanta.

In 1950 savantul britanic Alan Turing a creat testul Turing in incercarea de a
testa capacitatea unei masini de a afisa un comportament inteligent care sa nu poata fi
deosebit de cel uman. Testul, numit si ,,JJocul Imitatiei” chiar de catre creator,
presupunea participarea a trei jucatori: doi oameni si 0 masina, amplasati in incaperi
diferite. Persoana care forma ,,juriul” tragea concluzia (care dintre interlocutori este
om si care este masind) in baza raspunsurilor pe care le primea la o serie de Intrebari
scrise.’

Bazele cercetarii Al au fost puse in vara anului 1956, in timpul unui grup de
lucru la colegiul american Dartmouth. Ray Solomonoff, Marvin Minsky si John
McCarthy sunt trei cercetatori care au participat si au coordonat toate lucrarile
grupului in cadrul caruia, pe parcursul a 6 saptamani, s-au trasat reperele care vor
ghida directiile de cercetare in domeniul Al pentru urmatoarele decenii.'”

La inceputul anilor ‘70, cercetarea in domeniul Al a intrat intr-un con de
umbra. Asta s-a Intdmplat, in principal, din cauza faptului ca cercetdtorii si
finantatorii lor atinsesera limitele tehnologice ale vremurilor respective. Abia la

¢ http://imworld.ro/2018/inteligenta-artificiala-definitie-tipuri-de-ai-cum-invata-si-ce-aplicatii-are/, accesat la data de
29.04.2024

7 https://www.europarl.europa.eu/topics/ro/article/20200827STO85804/ce-este-inteligenta-artificiala-si-cum-este-
utilizata, accesat la data de 30.04.2024

8 https://rf-opto.etti.tuiasi.ro/docs/files/ILikeI T2019/Alex%20Hudita.html, accesat la data de 27.04.2024

? https://aitraining.ro/ce-este-testul-turing/, accesat la data de 08.05.2024

10 https://rf-opto.etti.tuiasi.ro/docs/files/ILikel T2019/Alex%20Hudita.html, accesat la data de 27.04.2024
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inceputul anilor ‘80 interesul pentru Al a revenit, la fel si fondurile dedicate
cercetarii.!!

Apogeul investitiilor si interesului pentru Al a inceput in primii ani ai secolului
21 si continud si astazi, sustinut de evolutia progresiva a puterii de calcul si de
tehnologie.'?

3. Beneficiile folosirii inteligentei artificiale in domeniul militar

Asa cum era de asteptat, Al incepe sa isi demonstreze utilitatea semnificativa si
in domeniul militar, producand o transformare majora a strategiilor si echipamentelor
militare si schimband profund modul in care functioneaza armatele.'® Aplicarea Al in
acest domeniu aduce beneficii majore in ceea ce priveste dezvoltarea sistemelor de
lupta, facilitarea procesului de luare a deciziilor prin livrarea rapida de analize tactice
si strategice, cercetarea si procesarea informatiilor, antrenarea pentru luptd prin
simularea mediului operational, recunoasterea tintelor, monitorizarea si combaterea
amenintdrilor, dezvoltarea conceptului de roiuri de drone, securitatea cibernetica,
executarea transporturilor, asistenta si evacuarea medicala.!'

In continuare voi detalia pe scurt ce presupune fiecare dintre aceste avantaje,
pe care le poate oferi utilizarea Al in subdomeniile enumerate mai sus.

3.1 Dezvoltarea sistemelor de lupta

Echipamentele militare, cum ar fi sistemele de armament si diversi senzori, pot
utiliza Al pentru a face operatiile mai eficiente si mai putin dependente de contributia
umand, inclusiv pentru mentenanta. Eliminarea nevoii controlului uman complet al
acestora reduce riscul erorii umane si diminueaza efortul atribuit oamenilor pentru
indeplinirea unor sarcini esentiale. Insi, cand ne referim la sistemele de lupti
autonome, consider cd asupra acestora trebuie pastrat un control uman, ce ne permite
sd le corectam actiunile, sa le scoatem din functiune sau dezactiva in caz de
comportament necorespunzator si neasteptat.'

3.2 Facilitarea procesului de luare a deciziilor
Unul dintre cele mai importante beneficii ale inteligentei artificiale in domeniul
militar se reflecta in procesul de luare a deciziilor. Desi comandantii au tendinta de a

' http://imworld.ro/2018/inteligenta-artificiala-definitie-tipuri-de-ai-cum-invata-si-ce-aplicatii-are/, accesat la data de
29.04.2024

12 Ibidem

13 Raport-A9-0001 referitor la inteligenta artificiald: chestiuni legate de interpretarea si aplicarea dreptului
international, in masura in care Uniunea Europeand este afectatd in domeniile utilizarilor civile si militare, precum si
chestiuni legate de autoritatea statului in afara domeniului de aplicare al justitiei penale, Parlamentul European, 2021,
accesat la https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0001 RO.html

14 http://presamil.ro/robotii-de-lupta-si-inteligenta-artificiala-noile-provocari-ale-mediului-militar/, accesat la data de
24.04.2024

15 Raport-A9-0001 referitor la inteligenta artificiald: chestiuni legate de interpretarea si aplicarea dreptului
international, in mdsura in care Uniunea Europeand este afectata in domeniile utilizarilor civile si militare, precum si
chestiuni legate de autoritatea statului in afara domeniului de aplicare al justitiei penale, Parlamentul European, 2021,
accesat la https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0001 RO.html
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ezita s mearga pe mana unei masindrii cu abilitati analitice rapide, algoritmii Al sunt
capabili sa colecteze si sa proceseze date din diverse si numeroase surse pentru a
sprijini proceul de luare a deciziilor, in special in situatii delicate de stres. Sistemele
Al pot livra rapid si eficient analize pentru rezolvarea unor situatii critice. De
asemenea, acestea nu sunt influentate de anumite prejudecdti specifice naturii umane,
insa nu pot avea Inca o intelegere pe deplina a regulilor etice.

Al poate crea, de asemenea, anumite simuldri pentru a testa scenarii posibile,
permitand luarea unor decizii extrem de documentate. Rolul omului rdméane acela de
a completa lacunele acestor sisteme, folosind capacitatea sa de Iintelegere a
principiilor etice, a intereselor de securitate si a altor aspecte specifice implicite.
Important este sa intelegem, cd in procesul de luarea deciziilor, sistemele Al sunt cele
care acorda sprijin oamenilor, fard a lua complet aceasta sarcina din responsabilitatea
acestora.!®

3.3 Cercetarea si procesarea informatiilor

Procesarea unui volum mare de informatii necesitd timp indelungat. Aici
intervine Al, foarte utild in selectarea rapidd a celor mai valoroase informatii si
organizarea acestora pe diverse categorii. Astfel, pune la dispozitia comandantilor
posibilitati eficiente de identificare a modelelor si a anumitor conexiuni, de a formula
concluzii pertinente si de a crea cursuri de actiune bazate pe o analizd cat mai
completd a situatiei. De asemenea, pe langd viteza mare de cadutare si procesare a
informatiilor, sistemele Al elimina riscul de a omite anumite informatii vitale, care ar
putea scapa din atentia oamenilor.

Al poate fi utilizatd pentru a colecta si filtra cantitati mari de continut provenit
din surse deschise sau poate elimina informatii repetitive sau inexacte. Insi, cea mai
importanta abilitate a sistemelor Al este aceea de a genera rapid si de a compara mii
de scenarii, obtinute prin efectuarea unor mici modificari ale variabilelor specifice
unor situatii ipotetice, oferindu-le militarilor posibilitatea de a se putea pregati pentru
a face fatd unor probleme neprevazute.'”

In plus, modelele generative pot compara rapid inteligenta cu cunostintele si
cercetarile existente si pot face sugestii utile, permitand predictii mai bune. Subliniez,
inca o datd, faptul ca oamenii ar trebui sa ia deciziile finale, datorita capacitatii lor de
a lua 1n considerare contextul care ar putea eluda Al. Cu toate acestea, prin
colaborarea cu Al, liderii militari pot avea o intelegere mai completda a ceea ce se
intAmpla in jurul lor si a ceea ce se poate intdmpla in viitor.'®

3.4 Instruirea prin simularea mediului operational
Analizand cantititi mari de informatii ce contin lectii invatate din experiente de
luptd anterioare, Al poate realiza un cadru de pregatire cuprinzator, inclusiv prin

16 https://sdi.ai/blog/the-most-useful-military-applications-of-ai/#:~:text=Warfare%20systems%20such%20as%20
weapons,systems%20may%20require%20less%20maintenance., accesat la data de 21.04.2024

17 https://cursdeguvernare.ro/inteligenta-artificiala-in-armata-10-aplicatii-si-beneficii.html, accesat la data de
28.04.2024

18 https://sdi.ai/blog/the-most-useful-military-applications-of-ai/#:~:text=Warfare%20systems%20such%20as%20
weapons,systems%20may%20require%20less%20maintenance., accesat la data de 21.04.2024
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construirea unui software de simulare foarte detaliat. Aceste simulari sunt capabile sa
ofere misiuni si sarcini realiste soldatilor, pentru a se asigura ca acestia castiga
experienta Tnainte de a-si aplica abilitatile in situatii reale.

Avantajele acestor simulari constau in scenarii complicate si diverse pe care le
pot crea, precum si posibilitatea de a genera reactii similare cu cele ale adversarilor
din viata reala. Aceasta realitate virtuald ajutd militarii in inrebuintarea armamentului,
in luarea deciziilor in situatii de stres, sa Inteleaga impactul mediului operational si sd
coopereze cit mai bine pe cAmpul de lupta.”

3.5 Recunoasterea tintelor

Al poate contribui semnificativ la perfectionarea procesului de targeting,
realizdnd cat mai precis recunoasterea tintelor in mediul de luptd, prin cresterea
performantelor sistemelor conventionale de identificare a pozitiei tintelor. Mai mult,
sistemele Al au capacitatea de a previziona comportamentul inamicului, de a
identifica vulnerabilitdti, de a anticipa conditii meteorologice si de mediu, de a evalua
cursurile de actiune si de a sugera variante alternative.?® Acest lucru poate economisi
timp si resurse umane, punand fortele proprii cu un pas Tnaintea tintelor lor.

3.6 Monitorizarea si combaterea amenintarilor

Monitorizarea amenintarilor se realizeaza printr-un sistem de avertizare
timpurie riguros, ce contribuie la o cunoastere cat mai profunda a situatiei. Al poate fi
folosita pentru dezvoltarea si implementarea sistemelor de supraveghere si
monitorizare avansatd, care pot detecta si identifica potentiale amenintari, precum si
pentru a analiza modele si tendinte in activitatile inamice.?! Existd numeroase sisteme
fara pilot care pot fi controlate de la distantd sau trimise pe un traseu pre-stabilit.
Acestea pot monitoriza zonele de frontiera, pot identifica comportamente suspecte
sau activititi neobisnuite, riscuri si amenintari, iar apoi alerteaza fortele de reactie. In
plus, sistemele fara pilot pot intari securitatea bazelor militare, precum si protectia
fortei pe campul de lupta.??

Un alt aspect deosebit de important il reprezinta folosirea Al in dezvoltarea si
utilizarea robotilor de luptd. Aceste tehnologii pot fi programate sa execute misiuni
specifice, precum patrulare, reconstructie sau chiar actiuni de lupta fara a fi necesara
interventia umana directd. Aceasta ultimd mentiune creeaza ingrijordri majore ce tin
de domeniile etic si legal, cum ar fi controlul si responsabilitatea in cazul erorilor sau
incidentelor.?

19 Ibidem

20 https://cursdeguvernare.ro/inteligenta-artificiala-in-armata-10-aplicatii-si-beneficii.html, accesat la data de
28.04.2024

2! https://bigtech.ro/rolul-si-implicatiile-inteligentei-artificiale-in-domeniul-militar/, accesat la data de 25.04.2024
22 https://sdi.ai/blog/the-most-useful-military-applications-of-ai/#:~:text=Warfare%20systems%20such%20as%20
weapons,systems%20may%20require%20less%20maintenance., accesat la data de 21.04.2024

23 https://bigtech.ro/rolul-si-implicatiile-inteligentei-artificiale-in-domeniul-militar/, accesat la data de 25.04.2024
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3.7 Dezvoltarea conceptului de roiuri de drone

Rédzboiul ruso-ucrainean ne-a demonstrat eficacitatea folosirii roiurilor de
drone kamikaze, care coplesesc numeric apirarea antiaeriana ale tintei. Insi, ambitia
progresului in ceea ce priveste acest concept de roi de drone nu se opreste aici.

Una dintre cele mai interesante inovatii militare in curs de dezvoltare urmareste
folosirea Al in operatiile cu roiuri de drone, care vor folosi modul de actiune al
roiurilor de insecte in naturd. De exemplu, atunci cand o albind dobandeste o
informatie care ar putea fi de interes pentru restul stupului, o va disemina in detaliu
celorlalte albine din roi. Dronele pot face acelasi lucru.

Roiurile de drone controlate de Al vor fi programate sd actioneze in acelasi
mod in care roiurile de insecte actioneaza. Ele vor fi capabile sd comunice distante,
directii si altitudini ale unei tinte, precum si orice potentiale pericole, urmand
principiul cooperarii dintre insecte.?*

Este destul de evident ca dezvoltarea unei astfel de capabilitati, ce utilizeaza o
inteligentd colectivda puternica in scopul indeplinirii unor obiective militare,
reprezintd o limita critica a aplicabilitatii AI Tn domeniul militar.

3.8 Securitatea cibernetica

Al ofera posibilitati fiabile de protejare a programelor, datelor, retelelor si
computerelor fata de persoanele al caror acces este neautorizat. Mai mult, sistemele
Al pot studia tipologii de atacuri cibernetice si de a crea tehnici de protectie
impotriva acestor atacuri, putand recunoaste cele mai mici semne ale atacurilor
malware cu mult timp inainte de a intra intr-o retea.?

Asa cum se intampla in celelalte subdomenii, Al are un impact mixt asupra
securitatii cibernetice. Functiile, precum abilitatea de a scrie malware, pot face Al
extrem de periculoasi, odata aflata in posesia unor actori riu-intentionati. insa, tot Al
poate ajuta la detectarea si atenuarea acestor riscuri. In concluzie, sistemul militar
aplicd Al pentru a contracara adversarii care ar putea avea, de asemenea, acces la
AL2

Asadar, consider ca este esential ca mediul militar s aiba acces la cele mai
avansate si adaptate solutii de securitate cibernetica bazate pe Al, pentru a ramane in
sigurantd, intr-un context actual, aflat in continud dinamica in ceea ce priveste
riscurile ce atenteaza la securitatea cibernetica proprie.

3.9 Executarea transporturilor

Al este in masura sd joace un rol important Tn organizarea si coordonarea
transporturilor militare, de munitie, armament, trupe si alte bunuri. Asa cum stim,
executia n sigurantd si la timp a acestor transporturi este vitala pentru succesul
operatiilor militare. In acest sens, pe langd avantajele diminudrii costurilor de
transport si nivelului de implicare a resursei umane (prin trasarea celor mai optime

24 https://cursdeguvernare.ro/inteligenta-artificiala-in-armata-10-aplicatii-si-beneficii.html, accesat la data de
28.04.2024

2 Ibidem

26 https://sdi.ai/blog/the-most-useful-military-applications-of-ai/#:~:text=Warfare%20systems%20such%20as%20
weapons,systems%20may%20require%20less%20maintenance., accesat la data de 21.04.2024
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itinerarii de caldtorie etc), sistemele Al pot spori si siguranta acestor transporturi, prin
determinarea unor rute de transport sigure, luand in considerare conditiile de
securitate existente.

De asemenea, pe masura ce implementarea vehiculelor autonome in domeniul
comercial este tot mai aproape, aceastd tehnologie se poate dovedi a fi extrem de utila
pentru domeniul militar.?’

3.10 Asistenta si evacuarea medicala

Atmosfera periculoasd specifica campului de luptd genereazd o multime de
piedici in calea acordarii asistentei medicale. Sprijinul venit din partea sistemelor Al,
intr-un mediu cu mare incarcdturd emotionald, poate conduce la realizarea unei
analize obiective a situatiei si la determinarea celei mai bune maniere de actiune,
bazate pe informatii furnizate de o minte analitica, mai degraba decit emotionala.

Acest tip de Al utilizeazd un algoritm si o mare bazd de date medicala, care
este capabila sda acceseze informatii care contin cazuri de traume medicale,
diagnostice, seturi de semne vitale, medicamente administrate, tratamente si rezultate.
Evident, Al nu este 1n masura sa ia decizii medicale, dar poate oferi rapid rapoarte,
recomandari neingradite de consideratii emotionale, in timp ce oamenii trebuie sd-si
foloseasca capacitatile emotionale pentru a lua decizii adecvate, avand ca suport
aceste analize si recomandari.”®

4. Competitia pentru dezvoltarea tehnologiilor AI militare

Alexandr Wang, fondator si presedinte al firmei Scale, sublinia Intr-un articol
importanta Al si potentialul acesteia de a remodela industrii, de a facilita campanii de
dezinformare si, cel mai important, de a redefini conceptul de superputere militara.?

Aceste tehnologii au devenit o mizd uriasd pentru principalii actori statali,
avand in vedere beneficiile pe care le pot furniza. Constiente de oportunitatea majora
de transformare fara precedent a domeniului militar, marile puteri ale lumii, Statele
Unite ale Americii (SUA), China si, Tn mai mica masura, Rusia, conduc detasat in
cursa privind dezvoltarea armelor viitorului.

Totodata, n ultimii ani, la nivelul Aliantei Nord-Atlantice, dar si la nivelul
Uniunii Europene, au avut loc numeroase intalniri si consultiri cu accent pe
inteligenta artificiala si noile tehnologii, inclusiv din perspectiva necesitatii
identificarii impactului pe care Al il are asupra conceptelor de aparare si a dezvoltarii
capabilitatilor, precum si a avantajelor pe care noile tehnologii le-ar putea aduce
domeniului apararii.

Este public si bine cunoscut faptul ca Federatia Rusa si China dezvolta intens
arme autonome sau roboti de luptd. De altfel, la finalul anului trecut, Vladimir Putin

27 Ibidem

28 Idem

2 https://moldova.europalibera.org/a/miza-militara-a-competitiei-china-sua-in-domeniul-inteligentei-artificiale-/
32470170.html, accesat la data de 08.05.2024
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anunta ca Rusia va Incepe sd lucreze la un nou program de inarmare, prin care armata
rusd si se echipeze cu arme bazate pe noi principii fizice®, prioritatea fiind robotii de
lupta, dronele si laserele. Iar, anul acesta, armata chinezd a anuntat testarea unor
roboti, mici vehicule cu senile, Tnarmate cu mitraliere si lansatoare de rachete. Nu s-a
precizat daca acestia sunt controlati de operatori umani sau se bucura si de autonomie
in luarea deciziilor.

Aceste realizari tehnologice pun o mare presiune pe aliatii NATO, care sunt
obligati s3 tind pasul cu cei doi competitori.>!

Insa, competitia dintre SUA si China in acest domeniu este de departe cea mai
acerbd. Conform datelor provenite din surse deschise, China pare a detine detasat
conducerea in aceasta cursd, depasind SUA in cheltuielile pentru tehnologia Al
folositd 1n domeniul militar, investind in prezent intre 1,6 si 2,7 miliarde de dolari
(intre 1% s1 1,5% din bugetul sdu dedicat apararii), in timp ce SUA cheltuieste intre
800 de milioane si 1,3 miliarde de dolari (intre 0,1% si 0,2% din bugetul apararii).*

Cheltuielile majore ale Chinei reflecta clar angajamentul sau de a profita de
potentialul inteligentei artificiale in domeniul militar. In schimb, strategia SUA in
ceea priveste folosirea si combaterea robotilor de lupta, este foarte clara: castigarea
razboaielor prezente si viitoare va depinde de lideri cu capacitate de adaptare
rapida, militari calificati si echipe bine pregdtite, dotate cu tehnologii avansate.®
Totusi, unii experti militari reclama o lipsa de reactie a SUA, considerand ca, pentru a
tine pasul cu China, aceasta trebuie sa-si adapteze strategiile si sa stimuleze inovatia
in sectorul Al investitiile adecvate in cercetare, testare si dezvoltare fiind esentiale, la
fel ca adoptarea unei abordari echilibrate si a unei colaborari eficiente intre guvern si
industria tehnologica.**

O alta putere in ceea ce priveste arsenalul militar, Israelul, isi propune sa-si
valorifice expertiza tehnologicd pentru a deveni ,,0 superputere’’ a inteligentei
artificiale in domeniul militar, invocand progrese in tehnologia autonoma si
simplificarea procesului decizional militar. Aceste pretentii sunt sustinute de
organizarea unei structuri dedicate roboticii militare, in cadrul ministerului apararii
israelian, cu un buget record pentru cercetare si dezvoltare (nu existd cifre publice
despre valoarea acestui buget). Considerand Al drept factor generator al urmatoarei
revolutii ce va preschimba natura razboiului, oficialii israelieni mizeaza pe
,,capacitatea platformelor de a lovi in roiuri sau a sistemelor de lupta de a functiona

30 http://presamil.ro/robotii-de-lupta-si-inteligenta-artificiala-noile-provocari-ale-mediului-militar/, accesat la data de
24.04.2024

31 Ibidem

32 https://moldova.europalibera.org/a/miza-militara-a-competitiei-china-sua-in-domeniul-inteligentei-artificiale-
/32470170.html, accesat la data de 08.05.2024

33 http://presamil.ro/robotii-de-lupta-si-inteligenta-artificiala-noile-provocari-ale-mediului-militar/, accesat la data de
24.04.2024

34 https://moldova.europalibera.org/a/miza-militara-a-competitiei-china-sua-in-domeniul-inteligentei-artificiale-
/32470170.html, accesat la data de 08.05.2024

35 https://www.digi24.ro/stiri/externe/israelul-vrea-sa-devina-o-superputere-a-inteligentei-artificiale-in-domeniul-
militar-2358591, accesat la data de 21.04.2024
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independent, fuziunea datelor §i asistenta in luarea rapida a deciziilor la o scara mai

mare decdt am vazut-o vreodatd S,

5. Riscuri generate de utilizarea Al in scopuri militare

Aplicatiile AI au devenit o parte esentiala a functionarii echipamentelor
militare si continud sid creascd in importantia. Constientizarea potentialului
utilizarii Al in desfasurarea operatiilor militare moderne este vitala, dar la fel de
vitala este si constientizarea potentialelor riscurilor de securitate si a
problemelor etice generate de utilizarea fara restrictii a Al in scopuri militare. O
preocupare tot mai activa a organismelor internationale, prin care se doreste o
actualizare permanenta a legislatiei internationale privind armele autonome,
clarifica modul in care comunitatea internationala vrea sa se asigure ca folosirea
Al in domeniul militar va aduce doar beneficii, nu si riscuri majore.’’

Asadar, Al poate aduce beneficii semnificative in domeniul militar, dar si
numeroase provocari si riscuri asociate utilizarii sale extensive. Printre acestea se
numard riscul de escaladare a conflictelor, pierderea controlului asupra sistemelor
autonome, amenintarile cibernetice si impactul negative asupra vietii private si a
drepturilor omului.>®

Cea mai mare ingrijorare ramane posibilitatea Al de a lua decizii in locul
fiintelor umane. Seful departamentului de cercetare asupra Al de la Facebook,
francezul Yann LeCun, declara in 2018, la Paris, ca sistemele Al ,,au mai putina
Jjudecata decdt sobolanii”*°. Mai mult, celebrii Bill Gates, Stephen Hawking si
Elon Musk si-au exprimat public temerile ca robotii inzestrati cu Al ar putea
aduce sfarsitul civilizatiei umane. Temerile lor par a fi sustinute si de declaratiile
unui robot umanoid, Sophia, inzestrat cu Al, care a sustinut intr-un interviu TV
superioritatea robotilor in raport cu oamenii.*

De asemenea, un incident petrecut la o fabrica Tesla, unde un robot necontrolat
a atacat un inginer in timp ce lucra la programarea unui software, creste nivelul de
ingrijorare in legatura cu impactul negativ al inteligentei artificiale asupra sigurantei
oamenilor. Avocatii muncitorilor de la Tesla sustin ca astfel de incidente sunt
frecvente si cd mentinerea unui nivel optim de control asupra robotilor reprezinta o
provocare continud.*!

36 Declaratia directorului general din ministerului apararii israelian, generalul de armata in retragere Eyal Zamir,
accesatd la https://www.news.ro/economic/israelul-isi-propune-sa-si-valorifice-expertiza-tehnologica-pentru-a-deveni-
o-superputere-a-inteligentei-artificiale-in-domeniul-militar-1922404523002023050521132421

37 https://sdi.ai/blog/the-most-useful-military-applications-of-
ai/#:~:text=Warfare%20systems%?20such%?20as%20weapons,systems%20may%20require%20less%20maintenance.,
accesat la data de 21.04.2024

38 https://bigtech.ro/rolul-si-implicatiile-inteligentei-artificiale-in-domeniul-militar/, accesat la data de 25.04.2024

39 http://presamil.ro/robotii-de-lupta-si-inteligenta-artificiala-noile-provocari-ale-mediului-militar/, accesat la data de
30.04.2024

40 Ibidem

41 https://spynews.ro/actualitate/stiri-internationale/inteligenta-artificiala-va-fi-folosita-in-scopuri-militare-sa-schimbat-
politica-de-utilizare-325921.html, accesat la data de 25.04.2024

70



https://spynews.ro/actualitate/stiri-internationale/elon-musk-ar-consuma-droguri-ilegale-precum-lsd-cocaina-ecstasy-si-ketamina-vestea-a-starnit-ingrijorare-in-randul-sefilor-tesla-si-spacex-325404.html

Managementul sistemelor integrate de armament naval

Aceste evolutii ridica semne de intrebare serioase cu privire la interactiunea
dintre Al si societate, subliniind necesitatea unei abordari comune, in ceea ce priveste
legislatia, etica si responsabilitatea in dezvoltarea si utilizarea acestor tehnologii
avansate.*? Tot mai multe dialoguri au loc la nivel international pe aceasta tema.

Prima conferinta internationala (denumitda REAIM - Responsible Military
Al) privind utilizarea responsabilid a inteligentei artificiale (AI) in armata,
care a vizat in special mentinerea oamenilor implicati in procesul de luare a
deciziilor in probleme ,,de viata si de moarte””, a avut loc in luna februarie
2023, in Olanda. Conferinta a insemnat un prim pas catre reguli
internationale privind ,,ceea ce este acceptabil si ceea ce nu este acceptabil”* in
utilizarea militara a inteligentei artificiale, a declarat ministrul olandez de
externe Wopke Hoekstra.

Aceasta a reunit la Haga ministri de rang inalt si diplomati, alaturi de companii
si experti din aproximativ 50 de tari, inclusiv SUA si China. Rusia nu a fost invitata
din cauza invaziei sale in Ucraina.®

In cadrul acestei conferinte, toti participantii au cerut reglementarea dezvoltarii
si folosirii inteligentei artificiale in domeniul militar, avertizand ca ar putea exista
,,consecinte nedorite”*®. | Exista ingrijorari in lumea intreagd in ceea ce priveste
utilizarea IA in domeniul militar si potentiala lipsa de fiabilitate a sistemelor de
IA”? semnalizeazd un apel la actiune publicd, la finalul acestei conferinte. De
asemenea, tot aici s-a anuntat o altd masurd necesara — Infiintarea unei comisii
internationale — cu rol in a clarifica rolul tehnologiei Al in domeniul militar si a
supraveghea dezvoltarea si utilizarea responsabila, echitabild, trasabild, fiabila si
guvernabild a IA in scopuri de aparare.*®

., Vedem cu adevarat acest lucru ca pe un moment definitoriu pentru viitorul
inteligentei artificiale in domeniul militar”*’, a declarat Wopke Hoekstra. ,, Intr-un
domeniu in care este vorba de viata si de moarte, vrei sa te asiguri ca oamenii,
indiferent de defectele din ADN-ul nostru, fac parte din procesul de luare a
deciziilor’’, a continuat acesta.

Desi una dintre sesiunile conferintei a fost intitulata ,,Reglementarea robotilor
ucigasi”, perspectiva unor masini complet independente se aratd a fi incd departe.

42 Ibidem

43 https://www.ziarulprofit.ro/roboti-ucigasi-rolul-inteligentei-artificiale-in-domeniul-militar/, accesat la data de
01.05.2024

4 Ibidem

4 https://www.hotnews.ro/stiri-international-26073 768-roboti-ucigasi-rolul-inteligentei-artificiale-domeniul-
militar.htm, accesat la data de 28.04.2024

46 https://www.euronews.ro/articole/folosirea-inteligentei-artificiale-in-domeniul-militar-ar-putea-avea-consecinte-n,
accesat la data de 01.05.2024

47 https://www.infofinanciar.ro/inteligenta-artificiala-in-armata-va-avea-loc-in-olanda-prima-conferinta-din-lume-
pentru-dezbaterea-ia-militare.html, accesat la data de 03.05.2024

8 Raport-A9-0001 referitor la inteligenta artificiald: chestiuni legate de interpretarea si aplicarea dreptului
international, in mdsura in care Uniunea Europeand este afectatd in domeniile utilizarilor civile si militare, precum si
chestiuni legate de autoritatea statului in afara domeniului de aplicare al justitiei penale, Parlamentul European, 2021,
accesat la https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0001 RO.html

49 https://www.infofinanciar.ro/inteligenta-artificiala-in-armata-va-avea-loc-in-olanda-prima-conferinta-din-lume-
pentru-dezbaterea-ia-militare.html, accesat la data de 03.05.2024

0 Ibidem
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Totusi, provocari precum posibilitdti ale sistemelor Al sa aleagd tinte in mod
autonom, inclusiv roiuri de drone si implicarea Al in sistemele de comanda si control
nuclear sunt de mare actualitate.!

In noiembrie 2023, China, SUA, UE si alte aproximativ 20 de tari au semnat in
Marea Britanie o prima declaratie (Declaratia de la Bletchley) privind dezvoltarea in
siguranta a sistemelor Al.

De asemenea, recent Austria a organizat o conferintd numita ,,Omenirea la
rascruce: sisteme de arme autonome §i provocarea reglementarii”. La aceastad
conferintd au luat parte reprezentanti ai 130 de state, ce au purtat discutii despre
sisteme de armament care isi identifica si angajeazd in mod independent tintele
folosind Al, avand ca reper conflictele aflate in curs de desfasurare in Fasia Gaza si
Ucraina. Fortele armate israeliene afirma ca utilizeaza un sistem bazat pe Al pentru a
selecta tinte cu mare precizie si rapiditate, iar Ucraina opereaza drone care pot detecta
tinte cu ajutorul Al chiar si atunci cAnd sunt supuse bruiajului electronic rusesc.”

Implicatiile Al in domeniul militar au fost dezbatute de curand si in cadrul unei
Conferinte Internationale organizate la Bucuresti. In perioada 24 - 25 aprilie 2024 a
avut loc a treia editie a Conferintei Internationale Outlook on Resilience, cu tema
,Dawn of Artificial Intelligence”, organizata de catre Centrul Euro-Atlantic pentru
Rezilienta.

Accentul s-a pus pe potentialul AI in domeniul apararii si securititii, in special
atunci ciand este asociata cu alte tehnologii emergente, cum ar fi tehnologii spatiale,
sisteme autonome si robotica. A fost dezbatuta si problema sensibila a eticii si
legalitiatii in utilizarea acestei tehnologii, in special in domeniul apararii, cand
observam tot mai multe tendinte de a implementa decizii asistate de Al. De asemenea,
specialistii au analizat si relatia complicata dintre Al si operatorul uman, incercand sa
previzioneze viitoarele scenarii de interactiune om - masind in domeniul militar.>

6. Concluzii

Prezente deja in toate domeniile de activitate, sistemele Al dovedesc un
potential enorm de transformare radicald a domeniului militar, aducand numeroase
beneficii strategice, operationale si tactice, dar si riscuri si provocari de ordin etic,
juridic si de securitate. Reprezentdnd o miza uriasd de progres pentru marile puteri
militare, deja s-a pornit o cursa a inarmarilor cu acest tip de tehnologie. Asa cum era
de asteptat, SUA si China se afla in fruntea acestei competitii.

Comunitatea internationald si-a exprimat deja ingrijorarea cu privire la
consecintele nefaste pe care acest proces alert de implementare a tehnologiei Al le-ar
putea avea si evidentiazd importanta credrii in regim de urgentd a unui cadru juridic

ST https://www .hotnews.ro/stiri-international-26073768-roboti-ucigasi-rolul-inteligentei-artificiale-domeniul-
militar.htm, accesat la data de 07.05.2024

52 https://www.hotnews.ro/stiri-international-27129026-china-sua-vor-purta-primele-discutii-tema-riscurilor-
reprezentate-inteligenta-artificiala.htm, accesat la data de 15.05.2024

53 https://www.defenseromania.ro/implicatiile-inteligentei-artificiale-in-domeniul-militar-vor-fi-dezbatute-in-cadrul-
unei-conferinte-internationale-organizate-la-bucuresti 627756.html, accesat la data de 14.05.2024
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global care sd reglementeze dezvoltarea si utilizarea Al in domeniul militar. De
asemenea, la nivel international exista si o preocupare activa pentru infiintarea unor
organisme si sisteme solide de supraveghere si evaluare a proceselor de dezvoltare a
tehnologiilor Al, in special a celor utilizate in scopuri militare de catre state
autoritare.

Odata adoptatd o abordare bazatd pe suprematia umana si pe o reglementare
adecvaté si cuprinzétoare consider ca toate riscurile vor fi eliminate, iar inteligenta

eqe v, .

sectorului militar.
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ROLUL FORTELOR NAVALE ROMANE iN PROTECTIA
INFRASTRUCTURILOR CRITICE LA MAREA NEAGRA iN
CONTEXTUAL GEOPOLITIC ACTUAL

Locotenent comandor Alexandru STAN
Directia Hidrografica Maritima ,,Comandor Alexandru Catuneanu”

Abstract: The current dynamics caused by Russia's aggression against Ukraine are
reshaping the entire security spectrum in the region and by extension in Europe. The emergence of
the conflict has highlighted the vulnerabilities of European states and the importance of protecting
critical infrastructure in a multi-domain war (from conventional to informational to resource-
based). Romania has become a very important regional hub both in terms of energy (new gas
extraction in the Black Sea and transit from the south to Central Europe) and logistics (transport of
goods to/from the region), but also a security provider (by ensuring freedom of navigation).
Keeping Romania out of international pressures and influences, securing resources through
exploitation as well as export and import of goods on maritime routes practically requires the
Naval Forces to play the main role in the protection of critical infrastructure in the Black Sea,
given the existing and developing capabilities.

Rezumat: Dinamica actuala determinata de agresiunea Rusiei impotriva Ucrainei
remodeleazd intreg spectrul securitdti din regiune si implicit din Europa. In urma aparitiei
conflictului, dependenta fata de un singur actor principal a scos la suprafata vulnerabilitatile
statelor Europene cdt si importanta protectiei infrastructurilor critice intr-un razboi multidomeniu
(de la cel conventional, la cel informational si la cel al resurselor). Romdnia a devenit hub regional
foarte important atdt din punct de vedere energetic (noi extractii de gaz la Marea Neagra si
tranzitul din sud catre Europa centrala) cat si logistic (transportul de marfuri in/din regiune), dar
si un furnizor de securitate (prin asigurarea libertatii de navigatie). Mentinerea Romdniei in afara
presiunilor si influentelor internationale, asigurarea resuselor prin exploatare cat si exportul si
importul de marfuri pe rute maritime impun practic Fortelor Navale rolul principal in protectia
infrastructurilor critice de la Marea Neagra, date fiind capabilitatile existente si in curs de
dezvoltare.

1. Introducere

1.1 Contextul geopolitic actual

Anexarea Crimeei de catre Rusia in 2014 a reprezentat un moment crucial in
consolidarea prezentei militare a Rusiei in regiunea Marii Negre, infiintand baze
militare si desfasurand echipamente si trupe suplimentare in zona. Acest lucru a
modificat echilibrul puterii in regiune si a alimentat temeri si ingrijorari in randul
statelor riverane si al partenerilor lor.

Incepand cu 2022, conflictul dintre Rusia si Ucraina a reprezentat un punct de
cotiturd major in dinamica geopoliticd a Marii Negre. In urma escaladarii violentelor
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si a intensificdrii tensiunilor dintre cele doua state, regiunea Marii Negre a devenit un
teatru central pentru interesele si actiunile statelor si aliantelor regionale si
internationale.

Conflictul din Marea Neagra a avut un impact semnificativ asupra relatiilor
internationale si aliantelor geopolitice. Alianta NATO si-a reconfirmat angajamentul
fatd de securitatea si suveranitatea Ucrainei si a intensificat prezenta militard in
regiune, desfasurand trupe si echipamente suplimentare in statele riverane. In acelasi
timp, relatiile dintre Rusia si statele occidentale s-au deteriorat semnificativ, iar
sanctiunile economice si politice impuse de Occident impotriva Rusiei au intensificat
rivalitatile geopolitice si tensiunile regionale.

Escaladarea conflictului a generat ingrijorari cu privire la securitatea energetica
st la tranzitul naval in regiune, avand in vedere importanta Marii Negre ca rutd de
transport naval si de tranzit energetic. Prin urmare, protejarea si securizarea
infrastructurii critce au devenit prioritdti urgente pentru statele riverane si pentru
partenerii lor internationali.

1.2 Infrastructuri critice la Marea Neagra
a) Infrastructuri submarine
Infrastructurile submarine din Marea Negrd includ cabluri si conducte
submarine pentru transportul energiei electrice, pentru comunicafii $i pentru
conectarea platformelor de foraj cu rafinariile sau punctele de tratare si distributie.
Cablurile submarine din zona Romdniei sunt:
- Diamond Link Global, reprezentdnd cabluri pentru telecomunicatii
submarine intre Poti (Georgia) si Constanta (Romania), cu lungimea de
1.083 km;

- KAFOS (Black Sea Fibre Optic System), sistem de cabluri pentru
telecomunicatii ce leagd Romania, Bulgaria si Turcia cu o lungime totala de
504 km.

Conductele existente in sectorul romdnesc al Marii Negre sunt:

- conducte pentru transport titei si gaze naturale condensate, de la
Platforma centrala de productie (Complexul offshore OMV) catre Terminalul Midia
(OMYV onshore);

- conducte pentru transportul gazelor, de la instalatiile Proiectului MGD
(proiectul de Dezvoltare Gaze Naturale Midia Black Sea Oil & Gas) la statia de
tratarea gazelor Vadu;

- conducta de transport titei de la terminalul offshore Midia ( Single Point
Mooring Buoy la 8,6 km traver port Midia), la terminalul onshore (ce apartine KMG
International). 1

b) Constructii/platforme

Platformele petroliere marine: Platforma Fixa Centrald de Productie, 6
Platforme Fixe Suport-Sonde, Platforma Ana (cu cinci sonde submarine), Platforma
Gloria;

Rafinarii: Petromidia;

v, Ordonanta de urgentd nr. 97/2023 pentru aprobarea Planului de amenajare a spatiului maritim”
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Porturi: Sulina, Midia, Constanta, Mangalia.
Terminal Offshore Midia.
¢) Proiecte in curs de dezvoltare:

- Neptun Deep, care vizeaza zacamintele de gaze naturale Domino si Pelican
Sud. In cele doui zone, vor fi amplasate 10 sonde pentru productie; gazul va ajunge
la Tuzla (la o statie de masurare a gazelor), printr-o conductd submarind de
aproximativ 160 de kilometri. In cadrul acestui proiect, vor fi realizate si 3 sonde
submarine de productie si o platforma offshore ce isi va realiza propria energie
electrica.

Fig. nr. 1 Proiectul Neptun Deep

- Terminal pentru import gaze naturale lichefiate (GNL). Proiect elaborat de
catre Compania de stat Transgaz, prin planul de dezvoltare a sistemului national de
transport al gazelor naturale (SNT).

- Proiecte pentru generare de energie eoliana offshore. Potentialul Romaniei in
acest domeniu, evaluat de Banca Mondiala (BM) are o capacitate teoretica de 76 GW,
22 GW sub forma de turbine fixe si 54 GW sub forma de turbine plutitoare.

- Proiect pentru realizarea unui cablu submarin de curent continuu (HVDC),
care va conecta patru state: Azerbaidjan, Georgia, Roméania si Ungaria si va traversa
Marea Neagra.

In contextul geopolitic actual, Romania a accelerat procesul dezvoltarii in
regiunea Marii Negre prin investitii in infrastructura criticd de nivel strategic in
domeniul energiei (platforme de foraj, parcuri, eoliene, cabluri submarine, terminale
GNL) si a transportului naval ce vor impune asigurarea securitdtii la un alt nivel.
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2. Protectia infrastructurii critice

2.1 Consideratii generale

Infrastructura criticd nationald - ICN - este un sistem sau o componentd a
acestuia, aflat pe teritoriul national, care este esential pentru mentinerea functiilor
vitale ale societatii, sanatatii, sigurantei, securitatii, bunastarii sociale ori economice a
persoanelor. Perturbarea sau distrugerea acestuia ar avea un impact semnificativ, la
nivel national ca urmare a incapacitatii de a mentine respectivele functii. INC este, de
asemenea, proiectul unui obiectiv strategic de interes national a cdrui constructie este
imperios necesard pentru salvgardarea interesului national.

2.2 Coordonarea nationala

Realizarea cooperdrii intre autoritatile publice responsabile si structurile
neguvernamentale revin Ministerului Administratiei si Internelor, prin Centrul de
coordonare a PIC (Protectia Infrastructurii Critice), care va asigura punctul national
de contact in relatia cu alte state membre, Comisia Europeand, Organizatia Tratatului
Atlanticului de Nord si alte structuri internationale, precum si managementul retelei
CIWIN (Reteaua Europeanda de Informare si Avertizare privind Infrastructurile
Critice), la nivel national. 2

In cazul unui act de terorism, Serviciul Romén de Informatii, executd
interventia contraterorista, independent sau in cooperare cu alte autoritati si institutii
publice, pe intreg teritoriul tarii, in scopul eliberarii ostaticilor, capturarii ori anihilarii
teroristilor, neutralizarii dispozitivelor utilizate de acestia, eliberarii obiectivelor
atacate sau ocupate, precum si restabilirii ordinii legale.

Conform legislatiei nationale, constituie acte de terorism savarsirea uneia
dintre urmatoarele fapte:

- luarea in stapanire a unei nave ori a unei platforme fixe sau exercitarea
controlului asupra acesteia, prin violenta ori amenintare;

- comiterea de violente asupra unei persoane aflate la bordul unei nave ori al
unei platforme fixe, daca acest act este de naturd sa pericliteze siguranta navei ori a
platformei fixe;

- distrugerea unei platforme fixe ori a unei nave sau cauzarea de daune
platformei fixe ori incarcaturii unei nave, de natura sa pericliteze siguranta platformei
sau a navigatiei navei;

- plasarea pe o nava sau pe o platforma fixa, prin orice mijloc, a unui dispozitiv
ori a unei substante apt/apte sd le distrugd sau sd cauzeze platformei, navei ori
incdrcaturii sale daune ce compromit sau sunt de naturd sa pericliteze siguranta
platformei ori a navigatiei navei,

- distrugerea sau avarierea, in mod grav, a platformei fixe, a instalatiilor sau a
serviciilor de navigatie, ori producerea de grave perturbatii in functionare, daca unul

2 Ordonanta de urgentd nr. 98/2010 privind identificarea, desemnarea si protectia infrastructurilor critice cu
modificarile si completarile ulterioare.
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dintre aceste acte este de naturd sd pericliteze siguranta platformei fixe sau a
navigatiei unei nave.’

Ministerul Apararii Nationale conform legii (Anexa nr. 1 din O.U.G. nr.
98/2010), ca autoritate publicd centrald are responsabilitati doar in sectorul de
Securitate Nationala.

Tabloul legislativ a fost completat in anul 2023, cand a fost introdus un nou
alineat ,,Protectia infrastructurilor critice nationale constituie o componenta a

securitatii nationale”.*

2.3 Riscurile si amenintarile la adresa infrastructurii critice din zona
litoralului si Zona Economica Exclusiva a Roméaniei

Intreruperea cablurilor de comunicatii

Acest aspect permite statelor sa interfereze in infrastructura de comunicatii,
fard a escalada un conflict major, la fel ca si in cazul atacurilor cibernetice, atunci
cand determinarea cu exactitate a entitatilor implicate este greu de stabilit, la fel ca si
intentia acestora.

Ca exemple putem observa atat in istorie, cat si in perioada recentd
urmatoarele:

- In anii 1959 si 1960, traulere Sovietice au tiiat cele 5 cabluri submarine care
faceau legatura intre America de Nord si Europa, intentia Uniunii Sovietice fiind greu
de demonstrat.

- In februarie 2023, doui cabluri submarine ce asigurau legatura dintre Taiwan si
Insulele Matsu au lasat 14.000 de locuitori fard acces la internet.

- In februarie 2024, trei cabluri din Marea Rosie au fost taiate, afectand 25% din
traficul de internet dintre Asia de sud si Europa.

Intreruperi ale conductelor subacvatice

In anul 2022, explozii la coductele subacvatice Nord Stream 1 si 2 au facut
inoperabile aceste retele de transport gaze. Desi, nici una dintre conducte nu era in
operare acestea aveau gaz natural sub presiune, gaz ce a fost deversat in Marea
Baltica.

Pericolul minelor in deriva

Invazia Rusd aspura Ucrainei a avut un impact major asupra libertatii de
navigatie (inclusiv o blocadd navalda a fost incercatd de Federatia Rusa) si a
determinat un risc ridicat asupra navelor si a platformelor petroliere din regiune,
Rusia si Ucraina acuzandu-se reciproc pentru lansarea minelor in Marea Neagra.

In acest context, nu poate fi gresita afirmatia ci minele sunt instrumente A2AD
(Anti-acces/Area Denial) pentru tarile a caror capabilitati de aparare sunt reduse; n
literatura de specialitate se foloseste termenul de minare defensiva. De asemenea,
este interesant faptul ca anumite mine au ajuns de la Odesa la straimtoarea Istanbul 1n

3, Conform legii nr.58 din 8 aprilie 2019 pentru modificarea si completarea Legii nr. 535/2004 privind prevenirea §i
combaterea terorismului’.

4 Legea nr.344 din 10 noiembrie pentru completarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 98/2010 privind
identificarea, desemnarea si protectia infrastructurilor critice.
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mai putin de o saptamand de la avertizarea Rusiei prin sistemul NAVTEX
(aproximativ 360 mile), aceste aspecte oferind o suspiciune rezonabild asupra
corectitudinii partilor beligerante.

Pericolul UUV-urilor (Unmanned Underwater Vehicles), USV-urilor
(Unmanned Surface Vehicle) cat si a altor sisteme folosite in conflictul dintre
Rusia si Ucraina.

Pe parcursul acestui razboi, foarte multe echipamente de lovire pot avea erori
generate atat din punct de vedere uman, cat si al tehnologiei folosite (partea de
inovatie si improvizatie fiind foarte prezenta), lucru ce nu poate exclude riscul lovirii
altor tinte. (Exemplu fiind dronele care au fost gasite in Delta Dunarii sau dronele si
echipamente esuate pe litoralul Romanie si Bulgariei).

Un alt pericol este reprezentat de actiunile de razboi electronic, intreprinse de
Federati Rusa, care au un impact direct asupra sigurantei navigatiei prin interferenta
cu sistemul pozitionare globala (GPS-ul), cat si cu Sistemul automat de identificare a
navelor (AIS).

Amenintarea terorista este una dintre cele mai importante amenintari ale
zilelor noastre. Principalele obiective teroriste privind infrastructura criticd maritima
ar putea fi: porturile, navele, podurile si platformele de petrol si gaze.

Atacul asupra navei USS COLE 1in portul Aden, din anul 2000, a demonstrat ca
atacurile pot fi exercitate inclusiv asupra navelor cele mai bine aparate. Teroristii au
aratat, de asemenea, ca sunt gata si capabili sa atace cea mai puternica fortad navala
din lume.

Fig. nr. 2 Distrugiatorul American USS Cole, dupa atacul terorist

Prin atacarea navelor tip petrolier, teroristii sunt capabili sd atingd obiective
mai mari: provoaca daune umane si materiale, ducand la intreruperii in aprovizionari
si poluarea mediul marin. Un astfel de atac s-a intdmplat in 2002, asupra petrolierului
Limburg cind un membru al echipajului a fost ucis si 90 000 de barili de petrol au
poluat mediul marin.

79




Buletinul Fortelor Navale nr. 39/2024

Fig. nr. 3 Petrolierul Lindburg, dupa atacul terorist

Navele de pasageri sunt, de asemenea, posibile tinte teroriste. Un astfel de atac
a avut loc in 2004, cand grupul terorist Abu Sayyaf, a tintit nava filipineza Superferry
14. In acest atac, au murit 116 persoane, iar 300 au fost ranite.

Fig. nr. 4 Rezultatele atacului terrorist asupra Superferry 14

Aceste pericole sunt unele de actualitate, neexcluzand si alte tipuri de
amenintari existente (pericolul submarinelor, traficul de emigranti sau acte de
terorism).

2.4 Realizarea protectiei infrastructurii critice:

,Protectia infrastructurilor critice este o activitate care are drept scop
asigurarea functionalitdtii, a continuitatii si a integritatii infrastructurilor critice
pentru a descuraja, diminua si neutraliza o amenintare, un risc sau un punct
vulnerabil. Intr-o enumerare neexhaustivi, aceasta cuprinde activititile desfisurate
succesiv privind identificarea infrastructurilor critice, desemnarea acestora, evaluarea
si analiza riscurilor, asigurarea protectiei informatiilor clasificate din domeniu,
realizarea planurilor de securitate a operatorilor de infrastructura critica, stabilirea
ofiterilor de legatura, pregatirea personalului si a modului de realizare a comunicarii
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si avertizarii timpurii, precum si exercitii, rapoarte, testari, reevaluari si actualizari ale
documentelor elaborate.””

Dupa cum putem observa, riscurile si amenintarile din Marea Neagra fac parte
dintr-un spectru larg atat conventional, cat si hibrid iar in conformitate cu legislatia
Nationald, actorii implicati in protectia infrastructurilor critice au ca unic coordonator
o structurd din M.A.I, aspect ce impune o colaborare interinstitutional mai ampla, dar
care este posibil sda nu responsabilizeze suficient de mult liderii in anumite
zone/medii (naval, aerian, nuclear etc).

3. Rolul Fortelor Navale in arhitectura protectei infrastructurii critice la Marea
Neagra

Fortele Navale Roméne au un rol important in cadrul protectiei infrastructurii
critice, atributiile sale in acest domeniu includ:
e Elaborarea politicilor de Securitate
Fortele Navale Romane, prin Ministerul Aparariit (MApN) contribuie la
elaborarea politicilor si strategiilor de securitate nationald care vizeaza protectia
infrastructuriilor critice impotriva amenintarilor interne si externe.
e Cooperare
Fortele Navale Romane pot coopera cu alte institutii guvernamentale, agentii
de aplicare a legii si operatori de infrastructura critica pentru a identifica si evalua
riscurile s1 amenintdrile la adresa infrastructurii critice si pentru a dezvolta planuri si
masuri de protectie adecvate.
e Asistenta si sprijin Operational
Fortele Navale Roméane pot oferi asistenta si sprijin operational in situatii de
urgentd sau criza care afecteazd infrastructura critica, inclusiv prin mobilizarea
fortelor si resurselor sale pentru a proteja si a restabili functionarea infrastructurii
critice in caz de necesitate.
e Supraveghere si evaluare
Fortele Navale Roméane pot participa la supravegherea si evaluarea continua a
vulnerabilitatilor si a riscurilor la adresa infrastructurii critice si pot recomanda
masuri de protectie si imbundtitire a rezilientei acesteia.
e Monitorizare si raportare
Fortele Navale Roméane pot monitoriza si raporta periodic asupra
implementariit masurilor de protectie in infrastructura criticd si pot contribui la
elaborarea politicilor si strategiilor nationale in acest domeniu.
e Intructii si exercitii
Fortele Navale Roméane pot organiza si participa la activitati de instructii si
exercitii comune cu alte institutii si operatori de infrastructurd criticd pentru a Intari
capacitdtile de reactie si coordonare in fata amenintarilor si situatiilor de urgenta.

5 Ordonanta de urgenga nr. 98/2010 privind identificarea, desemnarea si protectia infrastructurilor critice cu
modificarile si completdrile ulterioare.
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Fortele Navale Romane participa la protectia infratructurii critice (PIC) astfel:

- Descurajare: prin desfasurarea exercitiilor in diferite scenarii §i prin
participarea la operatii maritime in Marea Mediterand. Prin proiectia fortei
maritime, se realizeaza o descurajare eficientd si se aduce un plus de
credibilitate in Sistemul National de Aparare.

- Detectare: prin monitorizarea spatiului din zona de interes (Sistemul de
supraveghere SCOMAR, radarele OTH, AIS etc.), avertizarea timpurie,
controlul/managementul riscurilor legate de activitatea maritima si printr-o
bund colaborare fortele MAI si cu sistemele de control al traficului al
ministerului Transporturilor.

- Raspuns: Initierea unor operatii de raspuns la amenintarea prezentd in functie
de situatie (pe timp de pace, timp de criza sau razboi, situatii de urgentd) in
contex aliat.

Rolul Fortelor Navale este unul multiplu in arhitectura securitatii nationale si
implicit in protectia infrastructurii critice la Marea Neagra. Desi coopereaza cu alte
institutii care sunt lideri pe diferite domenii (MAI, SRI, STS etc.), Statul Major al
Fortelor Navale planificd, conduce si executd activitati secventiale de protectie a
infrastructurii critice, de asigurare a libertatii de navigatie, de interdictie maritima,
toate avand ca principal obiectiv promovarea securitatii in zonele de interes ale
Romaniei.

4. Concluzii

Avand in vedere autoritdtile implicate la nivel national in procesul de protectie
a infrastructurilor critice, rolul Fortelor Navale poate sa se transforme din unul de
cooperare in unul de coordonare in zona maritima, tindnd cont de diversitatea
amenintarilor, cat si de capabilitatile existente si a celor 1n curs de achizitionare.

Fortele Navale Romane pot realiza obiectivele de aparare a infrastructurilor
critice din zona de interes si pot acoperi tot spectrul amenintarilor de la Marea Negra
(terorism, protectia Impotriva minelor, amenintarile de suprafata si antiaeriene, cat si
cele de razboi electronic ).

In concluzie, Fortele Navale au rolul de a conferi credibilitate Romaniei prin
politicile sale de promovare si apdrare a intereselor la Marea Neagrd, inclusiv
protectia ICN-urilor (Infrastructuri critice nationale).
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SECURITATEA CIBERNETICA iN DOMENIUL MARITIM

Locotenent comandor ing. Mihai ANDREI
Sef Comunicatii si Informatica la SMMMFN

Abstract: In the era of technological advancements and digitization, the security
phenomenon encompasses both physical and digital paradigms. The recent developments in cyber
security reveal an increased number of cyberattacks on critical infrastructures, organizations and
industries. The maritime industry, being the critical infrastructure of any nation, is no exception to it,
and can also be vulnerable to cyberattacks. Terminals, ships, transport operators, ports and any
other interconnected and integrated critical infrastructure are prone to cyberattacks. This paper
explores the concept of maritime cyber security, hightlighting its critical importance both at sea and
orshore.

Rezumat: In era progreselor tehnologice si a digitalizarii, fenomenul de securitate cuprinde
atdt paradigmele fizice, cat si cele digitale. Evolutiile recente in domeniul securitatii cibernetice
releva un numar crescut de atacuri cibernetice asupra infrastructurilor, organizatiilor si industriilor
critice. Industria maritima fiind o infrastructura critica a oricarei natiuni, nu este o exceptie, fiind,
de asemenea, vulnerabila la atacurile cibernetice. Terminalele, navele, operatorii de transport,
porturile si orice alta infrastructura critica interconectata si integrata sunt predispuse la atacuri
cibernetice. Aceastd lucrare discutd concepte importante precum , maritim” si , securitate
cibernetica in domeniul maritim” si explica importanta maxima a securitatii cibernetice maritime.

1. Introducere

Complexitatea activitatilor maritime de transport persoane sau marfuri, fie n
zona portuara, fie In zona navald, ca in multe alte domenii, a impus adaptarea la
dezvoltarea tehnologica, implicand digitalizarea sistemelor de monitorizare, de
control, de comunicatii etc.

In aceste conditii, beneficiul imens al tehnologiei a adus cu sine noile riscuri
ale securitatii cibernetice.

Industria maritima, una dintre cele mai vechi industrii, asigura transportul
pentru 90% din comertul global si, cu toate ca navele nu par tinte obisnuite pentru
atacatori cibernetici, totusi, aceasta zona devine tot mai des un teren de lupta.

Intr-un sondaj din 2020, realizat de Safety at Sea si BIMCO Maritime Cyber
Security, in ciuda faptului ca majoritatea respondentilor (77%) considerau atacurile
cibernetice ca fiind un risc ridicat sau mediu pentru organizatiile lor, putini au parut
sa fie pregatiti pentru consecintele unui astfel de atac. 64% dintre respondenti au
declarat ca organizatia lor are un plan de continuitate a afacerii, care trebuie urmat in
cazul unui incident cibernetic, 24% au sustinut ca a fost testat la fiecare trei luni si
15% au spus ca a fost testat la fiecare sase pana la 12 luni. 42% dintre respondenti au
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spus cd organizatia lor protejeazd navele de amenintarile cibernetice, ale tehnologiei
operationale (OT), iar unii respondenti au mers pana acolo incat au descris politica
companiei lor fatd de riscul cibernetic OT drept ,,nepasator”.[1]

In ghidul “A Comprehensive Guide to Maritime Cybersecurity”, echipa
Mission Secure aminteste Sistemele de control industrial (ICS) si subliniaza utilizarea
tot mai densa in ultimii ani a termenului ,,Tehnologie Operationalda” (OT), definit ca
,hardware si software ce detecteazd sau provoaca o schimbare prin monitorizarea
directa si/sau controlul echipamentelor industriale, a proceselor si evenimentelor”.

Altfel spus, Tehnologia Operationala (OT) foloseste independent date IN/OUT
producand actiuni bazate pe cod prin decizii proprii. Modificarea codului poate
produce oricand evenimente nedorite de beneficiari, dar in interesul unor terti sau in
scopul de a distruge.

Pana intr-un punct, sistemele de control au fost gandite si au functionat
independent, ajungand ca in ziua de azi, tot mai multe dintre ele, sa fie interconectate
prin diverse tipuri de retele in scopul schimbului de date. Problema este ca
majoritatea acestor sisteme au destinatii clare si precise, fiind evitata din start, uneori
in mod voit, aplicarea unor masuri de securitate cibernetica care ar ingreuna sau opri
un proces industrial. Fie printr-o greseald sau intr-un mod intentionat, toate aceste
sisteme critice pot fi infectate cibernetic. Prin comparatie, un atac asupra
Tehnologiilor Informatice (IT) poate determina un furt de date, pe cand un atac
asupra Tehnologiilor Operationale (OT) poate produce pierderi de vieti omenesti,
distrugere de echipamente sau poate avea impact asupra mediului inconjurator.

Utilizarea acestor Tehnologii Operationale (OT) si in acelasi timp si a
Tehnologiilor Informatice (IT) aduce industria maritimd in spatiul cibernetic
supunand-o riscurilor aferente cu implicatii critice.

2. Securitate cibernetica in domeniul maritim

In primul rand, securitatea cibernetici este un domeniu care se concentreazi pe
protejarea sistemelor informatice, retelelor, dispozitivelor si datelor impotriva
accesului neautorizat, a utilizarii frauduloase, a distrugerii sau a modificarii
neautorizate si a altor amenintari cibernetice. Aceasta implicad implementarea unor
politici, proceduri, tehnologii si practici pentru a asigura confidentialitatea,
integritatea si disponibilitatea informatiilor si a sistemelor informatice.

Securitatea cibernetica este importantd pentru protejarea atat a indivizilor, cat
si a organizatiilor Tmpotriva unor amenintari precum hackerii, malware-ul, phishing-
ul, atacurile de tip ,jransomware” si alte activitati ddunatoare ale infractorilor
cibernetici. Pentru a contracara aceste amenintari, se folosesc diverse tehnologii si
strategii, cum ar fi firewall-urile, antivirusul, criptarea datelor, autentificarea cu doi
factori, monitorizarea si gestionarea incidentelor de securitate.

Securitatea ciberneticd este un domeniu in continud evolutie, deoarece
amenintarile cibernetice devin tot mai sofisticate, iar tehnologiile de securitate trebuie
sa tina pasul cu aceste schimbari pentru a asigura protectia adecvata.
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Securitatea ciberneticdi in domeniul maritim se referd la protejarea
infrastructurii si a operatiunilor maritime Tmpotriva amenintarilor si atacurilor
cibernetice. Aceasta include nave, porturi, sisteme de navigatie, sisteme de
comunicatii maritime, sisteme de control al traficului naval si alte componente ale
infrastructurii maritime care utilizeaza tehnologii informatice si comunicationale.

Din ce In ce mai multe nave si porturi utilizeaza sisteme informatice si
tehnologii de comunicatii pentru a-si gestiona operatiunile, pentru a monitoriza si a
controla navele, precum si pentru a facilita comertul si transportul maritim. Aceste
sisteme informatice si de comunicatii sunt susceptibile la diverse amenintari
cibernetice, inclusiv hackerii, malware-ul, atacurile asupra retelelor si alte forme de
intruziune cibernetica.

Securitatea cibernetici in domeniul maritim implica implementarea unor
masuri de protectie si practici pentru a preveni, detecta si gestiona amenintarile
cibernetice. Aceste masuri pot include criptarea datelor, autentificarea puternica,
monitorizarea continud a retelelor si a sistemelor, actualizarile regulate de securitate,
instruirea personalului in privinta practicilor sigure de utilizare a tehnologiei si multe
altele.

in plus, in contextul cresterii utilizarii sistemelor informatice si a tehnologiilor
in domeniul maritim, existda eforturi la nivel global pentru dezvoltarea si
implementarea unor standarde si reglementdri specifice de securitate cibernetica
pentru a asigura ca toate entitatile implicate In domeniul maritim sunt pregatite si
protejate Tmpotriva amenintarilor cibernetice.

Totodata, in zilele noastre, succesul in operatiile navale se bazeaza pe
disponibilitatea si integritatea mai multor sisteme interconectate (urmarirea locatiei,
cartografie, telecomunicatii, sisteme de informare si luptd, automatizari, suport de
comanda si decizie). Dincolo de nave si echipaje, intregul ecosistem naval, inclusiv
lantul de aprovizionare, este expus amenintarilor cibernetice.

in plus, sistemele militare IT (tehnologia informatiei) si OT (tehnologia
operationald) utilizate in timpul operatiilor navale sunt supuse unor constrangeri
specifice: latime de banda si viteze reduse, conexiuni asimetrice, izolare, expertiza
limitatd la bord, varietatea si vechimea platformelor navale si tehnologii. Mai mult,
un atac cibernetic sau un incident de securitate cibernetica poate avea loc la diferite
niveluri, la nivel de subsistem, la nivel de sistem si la nivel de nava sau/si la nivel de
colaborare.[2]

Conform Organizatiei Maritime Internationale (IMO), riscul cibernetic maritim
se referd la mdsura in care un activ tehnologic ar putea fi amenintat de o circumstanta
sau un eveniment potential, care poate duce la defectiuni operationale, de siguranta
sau de securitate legate de transport maritim, ca o consecintd a informatiilor sau
sistemelor care au fost corupte, pierdute sau compromise.

Multe dintre retelele si infrastructurile conectate la nivel global, de pe mare,
inca folosesc tehnologii vechi care nu au fost construite pentru a fi conectate la
Internet. Aceste retele complexe includ un amestec de sisteme de tehnologie a
informatiei (IT) si tehnologie operationala (OT) utilizate de echipajul intern si de
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furnizori tertiari, astfel extinzand potentialul de fi compromis de catre hackeri sau de
amenintari din interior.

A existat o perioada in care conectivitatea pe o nava era minima, iar inginerii
de control ai navei au fost nevoiti sa abordeze problemele de securitate, precum un
sistem ““air-gapped” pentru a izola fizic o retea sigura de retelele nesecurizate. Prin
,sistem air-gapped” intelegem un sistem informatic care este complet izolat de
retelele externe, inclusiv de internet. Aceasta Tnseamna cd nu exista nicio conexiune
fizica sau logica intre sistemul air-gapped si alte retele sau dispozitive. Acest tip de
izolare este folosit adesea pentru a proteja informatiile sensibile sau critice de accesul
neautorizat sau de atacurile cibernetice. Dar acum, folosind ceva la fel de simplu
precum o unitate flash USB sau o conexiune Wi-Fi nesecurizata, un hacker rau
intentionat sau chiar un angajat din interior neexperimentat s-ar putea infiltra si
infecta sistemele critice. Aceastd evolutie este deosebit de ingrijoratoare, avand in
vedere conectivitatea navelor maritime moderne.

Sistemele principale la bordul navelor sunt in general interconectate si se
bazeaza pe transfer de date fie dinspre senzori spre sistemele de monitorizare, fie
dinspre interfetele de control spre sistemele de executie operatiuni. Modificarea sau
alterarea acestor tipuri de date poate avea rezultate nedorite si poate afecta, intr-o
masura mai mare sau mai mica, fiecare categorie operationala.

Redundanta sistemelor si a controlului acestora, in special a celor critice, e
prevazutd tinand cont de fiabilitatea materialelor (ex.: pompe redundante pentru
asigurarea stabilitatii), dar, cu siguranta, trebuie avutd in vedere si redundanta, tinand
cont de vulnerabilitatile securitatii cibernetice.

In tabelul de mai jos, sunt prezentate sistemele de la bordul unei nave, grupate
in categorii operationale si subliniate pe specialitdti de navigatie, electromecanica,
logistica, comunicatii i informatica, administrativ.[1]
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Bridge Control: Operations Security: Network Security:
Bridge systems, automatic | Human-machine interfaces | Firewalls, segmentation
identification system (AIS), | (HMIs), logic controllers | devices, antivirus —software,
voyage data recorder (VDR). | (PLCs), digital and analog | software  updates,  vendor
automatic radar plotting aid | sensors, electronics patches
(ARPA)

Navigation: Safety Systems: Physical Security:

GPS/GNSS. electronic chart | Firte and flood control, | Server rooms, access control,
display and information system | tracking, shipboard security, | bridge, machmery  spaces,

(ECDIS), radar, weather | CCTV, emergency | network infrastructure
systems monitoring, shutdown
Loading & Stability: Supply Chain: Communications:
Ballast systems, hull stress, | Remote or on-shore vendor | Satellite mternet
stability  control,  stability | updates, maintenance, and | communications, ship-to-shore,
decision  support  systems, | administration ship-to-ship, handheld radios,
cargo management system voice-over-IP (VoIP)
Propulsion & Power: Ship Networks: Crew Network:
Engine control, steermg, fuel | Email, custommns and | Email, Wi-F1, wired, bring your
management, onboard | immigration, personnel | own device (BYOD)
machinery monitoring, administration, maintenance

and spares management
Tabelul nr. 1: Categorii operationale la bordul navelor moderne

2.1 Cum difera securitatea cibernetica in domeniul IT si OT?

Securitatea ciberneticdi in domeniul IT (Tehnologia Informatiei) si OT
(Tehnologia Operationald) sunt doua domenii distincte, fiecare avand caracteristici si
prioritdti specifice.

1. IT (Tehnologia Informatiei):

- Se referd la tehnologiile si sistemele utilizate pentru a gestiona, stoca si
transmite date si informatii digitale;

- Securitatea in domeniul IT vizeaza protejarea retelelor, serverelor, bazelor
de date, aplicatiilor si altor active digitale;

- Principalele amenintari includ atacuri cibernetice, malware, phishing, furt de
date si acces neautorizat la sisteme;

- Obiectivul principal este asigurarea confidentialitatii, integritdtii st
disponibilitétii datelor.

2. OT (Tehnologia Operationald):

- Se referd la tehnologiile utilizate pentru a controla si monitoriza procesele
fizice din cadrul unor industrii precum energie, fabricatie, utilitati, transport etc;

- Securitatea in domeniul OT se concentreazd pe protejarea sistemelor de
control industrial (ICS - Industrial Control Systems) si a dispozitivelor inteligente
folosite in aceste medii, cum ar fi senzorii, actuatorii si controlerele;
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asupra infrastructurii critice,

interferente cu procesele operationale, manipularea datelor si sabotajul sistemelor de

control;

- Obiectivul principal este asigurarea sigurantei si functionalitdtii sistemelor
fizice si proceselor operationale.

Diferentele principale intre securitatea cibernetica in IT si OT includ mediul de
operare (date digitale vs. procese fizice), tipurile de tehnologii si sisteme implicate,
precum si amenintdrile specifice cu care se confruntd fiecare domeniu. Totusi, in
ultimii ani, o convergentd intre IT si OT a Inceput sa apara, ceea ce necesitd abordari
de securitate integrate care sa protejeze atat mediile digitale, cat si pe cele fizice.

Totodatd, gradul de functionalitate a unui sistem in general este dat de modul
de indeplinire a unor parametri. Vom face o analizd comparativd a celor doua

tehnologii

urmdrind: performanta,

disponibilitatea/fiabilitatea,

managementul

riscurilor, sistemele de operare, resursele, comunicatiile, durata de viatd a sistemului
st locatia sistemului.[4]

Sistemul IT

Sistemul OT

- nu in timp real;

- raspunsul trebuie sa fie consecvent;
- raspunsul la urgente mai putin
critic;

- in timp real,

- raspunsul este critic in timp;

- raspunsul la urgente umane sau de
altd natura este critic;

Performanta - controlul accesului poate fi - accesul ar trebui sa fie strict
restrictionat, in functie de gradul de | controlat, dar nu ar trebui sa
securitate dorit. impiedice interactiunea dintre om si

echipament.

Disponibilitate - repornirea poate fi acceptata; - repornirea poate fi un impediment

/Fiabilitate - lipsa disponibilitatii poate fi datorita cerintelor operationale;
tolerata. - sunt necesare sisteme redundante.

Managementul - gestionarea datelor; - controleazad lumea fizica;

riscurilor - integritatea si disponibilitatea - siguranta umana e primordiala,

datelor e primordiala;

- toleranta la erori este mai putin
criticd — oprirea sistemului pentru
scurt timp nu reprezinta un risc
major;

- un management deficitar poate
avea impact In operatiunile de
afaceri — intarzieri la autorizarea
naveli, incarcare/descarcare etc.

urmata de protectia proceselor;

- toleranta la erori este esentiald —
chiar si o oprire de moment poate sa
nu fie acceptata;

- un management deficitar poate avea
impact asupra mediului, poate
provoca daune asupra echipajului de
la bord, a echipamentelor sau a
incarcaturii.

Sisteme de operare

- sisteme de operare standard;

ege vy

Instrumente automate.

- posibil sisteme de operare specifice
fara capabilitati de securitate;

- modificarile de software sunt
specifice, de obicei directionate pe
echipament datorita algoritmului
specializat.

Resurse

- sistemele sunt scalabile si pot face
fata, in plus, si unei aplicatii
destinate securitatii.

- sistemele sunt proiectate sa suporte
procesele industriale specifice si e
posibil s nu permita adaugarea in
plus a unor capabilitati de securitate.
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Sistemul IT

Sistemul OT

Comunicatii

- protocoale de comunicatii standard;
- retele fir cu capabilitdti wireless
localizate;

- experienta tipica In administrarea
retelelor de gestionare a datelor.

- protocoale de comunicatii specifice;
- tipuri diverse de comunicatii
incluzand comunicatii radio,
comunicatii prin satelit, comunicatii
nava — nava sau nava — uscat;

- experientd in administrarea unor
retele complexe specifice.

Durata de viatd a | 3-5 ani. 10-15 ani.

echipamentelor

Locatia Echipamentele sunt localizate in Echipamentele pot fi izolate,

echipamentelor zona de administrare accesul la administrarea se poate face remote

acestea fiind usor. sau poate necesita eforturi fizice

ridicate pentru a avea acces la ele.

Cerinte  prioritare | 1. Confidentialitate; 1. Control;

de sistem 2. Integritate; 2. Disponibilitate;

3. Disponibilitate.

3. Integritate;

4. Confidentialitate.

Tabelul nr. 2: Analiza comparativa a domeniilor IT si OT

O analizd atentd a parametrilor situeazd industria maritima, aldturi de alte
industrii, Intr-o zonad critica si de impact in spatiul cibernetic prin folosirea in special
a Tehnologiilor Operationale (OT), impunandu-se actiuni specifice pentru prevenirea,
reducerea sau Indepartarea impactului fizic.

Totodata, din perspectiva securitatii cibernetice, OT si IT sunt diferite Tn mai
multe moduri. In ceea ce priveste personalul, pe partea IT existd o specializare,
privind securitatea cibernetica. Profesionistii au fost special instruiti si certificati in
securitatea aplicatiilor, securitatea retelelor sau alte discipline de securitate. In OT,
cel insarcinati cu securitatea sunt de obicei oameni care se ocupd cu tehnologia
operationala. Ca parte din munca lor zilnica, trebuie sd se ocupe si de securitate
ciberneticd, iar partea de OT este un supliment, nu o specializare.[4]

2.2 Constientizarea Riscurilor Cibernetice in Industria Navala

Industria maritima se confruntad cu o serie de provocari in domeniul securitatii
cibernetice, din cauza cresterii utilizarii tehnologiilor digitale si a interconectivitdtii in
sectorul sau. lata cateva dintre acestea:

1. Atacuri cibernetice asupra sistemelor de control ale navelor (SCADA):
Sistemele de control ale navelor (SCADA) sunt critice pentru operatiunile maritime si
sunt vulnerabile la atacuri cibernetice care ar putea compromite controlul navei,
punand in pericol siguranta echipajului si a incarcaturii.

2. Pirateria cibernetica si furtul de date: Pirateria ciberneticd poate afecta
navele si companiile maritime prin furtul de date sensibile, cum ar fi informatiile
despre rutele navei, incarcaturile transportate sau datele financiare ale companiilor.

3. Atacuri asupra infrastructurii portuare si a terminalelor maritime:
Infrastructura portuard si terminalele maritime sunt expuse la atacuri cibernetice care
ar putea perturba operatiunile portuare, inclusiv manipularea incarcaturilor si a
echipamentelor.
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4. Securitatea comunicatiilor maritime: Comunicatiile maritime, cum ar fi
sistemele de navigatie si de comunicatii prin satelit, sunt vulnerabile la atacuri care ar
putea perturba comunicarea intre nave si centrele de control sau ar putea falsifica
informatiile de navigatie.

5. Gestionarea identitatii digitale si a accesului la date si sisteme: Cu
cresterea utilizarii tehnologiilor IoT (Internet of Things) si a sistemelor de
automatizare la bordul navelor si in infrastructurile portuare, gestionarea identitatii
digitale si a accesului la aceste sisteme devine cruciald pentru prevenirea accesului
neautorizat si a atacurilor cibernetice.

6. Vulnerabilitati ale infrastructurii de logistica si a lantului de
aprovizionare: Industria maritimd este parte a unui lant global de aprovizionare si
logistica, iar atacurile cibernetice asupra infrastructurii si sistemelor implicate in acest
lant pot avea consecinte grave asupra comertului si economiei globale.

Acestea sunt doar cateva exemple de provocdri in domeniul securitdtii
cibernetice cu care se confrunta industria maritima. Pentru a aborda aceste probleme,
este cruciald implementarea unor masuri de securitate cibernetica robuste, educatie si
constientizare in randul personalului maritim si colaborarea intre companii, guverne
s1 organizatii internationale pentru a dezvolta standarde si reguli de securitate
ciberneticd aplicabile la nivel global.

3. Masuri de protectie cibernetica

Protectia impotriva amenintdrilor cibernetice reprezentdnd un factor
determinant cu implicatii in evenimentele fizice, este absolut necesard identificarea
masurilor si actiunilor de urmat.

Era digitalizarii si dezvoltarea rapida a tehnologiilor in sectorul maritim au
determinat diverse asociatii navale, si mai ales IMO (International Maritime
Organization), sa implementeze o serie de reguli si ghiduri in zona de management al
riscului cibernetic.

Sistemele informatice si de control folosite in industria navald trebuie supuse
unor teste regulate pentru a identifica si remedia eventualele vulnerabilitati. Testarea
penetrdrii, scanarea vulnerabilitatilor si evaluarea continud a securitatii sistemelor
sunt cruciale pentru a mentine o posturd defensiva solidd Tmpotriva amenintarilor
cibernetice.

Pentru a aborda aceste riscuri cibernetice in industria navala, este crucial sa se
puna in aplicare masuri de securitate robuste, inclusiv:

» Implementarea unor politici si proceduri clare de securitate cibernetica.

« Utilizarea unor solutii de securitate avansate, cum ar fi sistemele de detectie a
intruziunilor si criptarea datelor sensibile.

* Realizarea de evaluari periodice de securitate si audituri pentru identificarea
si remedierea vulnerabilitatilor.

» Formarea si constientizarea continua a personalului cu privire la amenintarile
cibernetice si practicile recomandate pentru prevenirea si gestionarea acestora.
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In plus, colaborarea intre actorii din industrie, guverne si organizatii
internationale este esentiald pentru abordarea amenintarilor cibernetice in mod
eficient si pentru stabilirea unor standarde comune de securitate in industria navala.

Prin Rezolutia IMO MSC.428(98), se impune detindtorilor de nave sa evalueze
riscurile cibernetice, sda implementeze masuri relevante pentru toate functiile
sistemului lor de management al sigurantei si se cere companiilor ca, incepand cu
data de 01 ianuarie 2021, sd raporteze orice risc cibernetic in codul ISM (The
International Safety Management Code) propriu.

Recomandarile ghidurilor, la modul general, pot fi exprimate intr-un mod
succint prin urmatoarele actiuni:

Identificare - identificarea sistemelor, echipamentelor, datelor si capabilitatilor
care, odata perturbate/perimate, prezinta riscuri pentru operatiunile navet;

Protejare - restrictionarea accesului neautorizat si blocarea activitatilor
anormale in asa fel incat sd nu poatd fi afectate controlere sau echipamente
importante;

Monitorizare - monitorizare permanentd a retelei, la nivel de IP, precum si a
semnalelor digitale si analogice cu un sistem multi-nivel securizat;

Detectare - efectuarea analizelor in timp real cu detectarea automatd a
incidentelor

Informare - propagarea informatiilor de securitate catre operatorii §i
specialistii proprii prin canale de comunicatii securizate

Colectare - colectarea de date de la senzori analogici sau digitali, controlere si
din reteaua OT in scopuri de cercetare si analiza;

Corectare - executarea reactiilor automate sau supravegheate de operator in
vederea restaurarii si aducerii sistemului intr-un mod de operare sigur.[4]

3.1 Implementarea Masurilor Avansate de Securitate a Datelor

In industria navala, securitatea datelor este deosebit de importantd din mai
multe motive, cum ar fi protejarea informatiilor despre traseele navelor, infrastructura
portuara, datele de navigatie etc. latd cateva masuri avansate de securitate a datelor
folosite in industria navala:

Criptarea datelor: Toate datele sensibile ar trebui sd fie criptate pentru a
preveni accesul neautorizat. Aceasta include datele de navigatie, informatiile despre
incarcaturi, datele privind infrastructura portuara etc.

Securizarea retelelor: Implementarea unor retele securizate cu protectie
impotriva atacurilor cibernetice este cruciala. Aceste retele ar trebui sa aiba firewall-
uri puternice, sa fie monitorizate constant si sd aiba politici stricte de acces.

Monitorizarea si detectia incidentelor de securitate: Utilizarea unor sisteme
avansate de monitorizare a activitdtii inerente retelelor pentru a detecta orice
activitate neobisnuitd sau potentiale amenintari la adresa securitatii datelor.

Actualizari regulate de securitate: Asigurarea ca toate sistemele si software-
urile sunt actualizate periodic pentru a remedia eventuale vulnerabilitati si a mentine
securitatea.
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Politici de securitate stricte: Implementarea unor politici clare si stricte in
ceea ce priveste securitatea datelor, accesul la informatii sensibile, autentificarea
utilizatorilor etc.

3.2 Atacuri cibernetice posibile

Securitatea cibernetica nu reprezinta doar prevenirea hackerilor in a obtine
acces la sisteme sau la date, importanta este protectia echipamentelor digitale si a
datelor si mai ales mentinerea continua in parametri normali a activitatii proprii, prin
asigurarea rezilientei la amenintarile interne sau externe.

Un atac cibernetic poate dura o ord, o zi sau se poate desfasura pe perioade
mult mai lungi, cu sau fara stirea victimei; poate avea ca tintd o navad sau se poate
extinde la multe alte nave cu care colaboreaza.

Cateva posibile atacuri care pot afecta operatiunile navelor pot include:

- atacul unui producator de echipamente ce poate afecta retelele de tehnologii
operationale ale clientilor sai (navele);

- atacul unui provider de internet satelitar ce poate permite accesul la retelele
IT/OT ale navei;

- exploatarea vulnerabilitatilor cibernetice ce permit accesul la retelele de
tehnologii operationale ale navei, facand posibile diverse optiuni de atac, incluzand:

- sistemul de navigatie si identificare automata a navei,

- sistemul de control al propulsiei sau directiei;

- inchiderea/deschiderea unor supape importante;

- sisteme de control al balastului;

- sistemele de comunicatii;

- ransomware/malware;

- obtinerea drepturilor administrative asupra retelelor.

4. Concluzii

In concluzie, securitatea cibernetici este o preocupare majora pentru industria
maritima, dat fiind cresterea utilizarii tehnologiilor digitale si interconectivitatii in
acest domeniu.

Provocarile in domeniul securitdtii cibernetice variaza de la atacuri asupra
sistemelor de control ale navelor si infrastructurii portuare, pand la pirateria
ciberneticd si gestionarea identitatii digitale.

Pentru a aborda aceste provocari, este esentialda implementarea unor masuri de
securitate ciberneticad robuste, educatia personalului maritim si colaborarea intre
companii, guverne si organizatii internationale.

Asigurarea securitdtii cibernetice in industria maritima nu este doar o problema
locald, ci una globala, care necesita eforturi concertate pentru protejarea sigurantei
echipajelor, a incarcaturilor transportate si a infrastructurilor critice.
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RAZBOIUL DRONELOR.
NOUA FORMA A RAZBOIULUI, AMENINTAREA DRONELOR

Locotenent comandor Marian IONESCU
Sef compartiment subregistru NATO/UE

Abstract: Ukraine's Defense Ministry said the Russian military had launched about 4,600
drones since the start of the conflict. This is the first time a conflict has relied so heavily on this type
of technique. Following these two years of conflict, many states have adapted their endowment
strategies, with unmanned systems becoming increasingly important. What will be the importance
of classic military platforms in the future? As the Ukraine conflict has shown us, drones can destroy
tank infrastructure and are widespread in all combat environments (ground, air, naval). Will the
war of the future be fought only between drones? No, it will not! It is just a phase of technological
development. In time, efficient systems will appear to detect and counter drones, making them
ineffective. The presence of classic platforms: ships, tanks, and planes will not be able to be
replaced.

Rezumat: Ministerul Apararii din Ucraina a declarat ca, de la inceputl conflitului, armata
rusa a lansat aproximativ 4600 de drone. Este pentru prima data cand un conflict se bazeaza atdt de
mult pe acest tip de tehnicd. In urma acestor 2 ani de conflict, foarte multe state si-au adaptat
strategiile de inzestrare, sistemele fara echipaj devenind din ce in ce mai importante. Care va fi, pe
viitor, importanta platformelor militare clasice? Dupa cum ne-a aratat conflictul din Ucraina,
dronele pot distruge de la elemente de infrastructura pana la tancuri §i nave si sunt raspandite in
toate mediile de lupta (terestru, aerian, naval). Va fi razboiul viitorului purtat doar intre drone? NU!
Este doar o faza a dezvoltarii tehnologice. Cu timpul, vor apadrea sisteme performante pentru
detectarea si contracararea dronelor, facdndu-le ineficiente. Prezenta platformelor clasice - nave,
tancuri §i avioane - nu va putea fi inlocuita.

1. Introducere

Prima folosire in scop militar a dronelor a fost realizata de Statele unite ale
Americii pentru recunoastere in conflictul din Tugoslavia si pentru lovirea unor tinte
la inceputul anilor 2000. Dronele Predator si Reaper au fost folosite in Afganistan
pentru lovirea unor elemente ale Al Qaida.

In luna septembrie 2020, la inceput rizboiului pentru Nagorno Karabakh, s-au
inregistrat distrugeri provocate de UAV-uri, care au fost difuzate in intreaga lume
prin intermediul posturilor de televiziune si al retelelor sociale. Acest conflict a fost
ca un teren de test pentru intrebuintarea in luptd a dronelor. Lectiile Tnsusite au fost
folosite din plin in conflictul dintre Rusia si Ucraiana. Dronele au devenit vedetele
campului de luptd, o capabilitate foarte valoroasa, intre participanti la conflict
incepand o cursa a inovatiilor.
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Centrul de analiza britanic, The Royal United Services Institute a estimat ca
fortele ucrainene pierd aproximativ 10000 de drone in fiecare luna. Pentru
compensarea acestor pierderi, Ucraina are dificultdti in achizitionarea dronelor.
Oficialii de la Kiev au intensificat eforturile de a produce local componente pentru
drone si spera sa ajugd la o productie de doud milioane de drone péana la sfarsitul
anului 2024.

Confruntarea fortelor armate ucrainene cu o armata care dispune de mult mai
multe resurse i-a impins la folosirea dronelor. Dinamica razboiului, cu un inamic care
dispune de mai multe resurse umane si materiale, se schimbd cu folosirea acestor
mijloace ieftine si foarte eficiente. Se depun eforturi pentru relaxarea legislatiei si
taxelor privind importul produselor care ajutd la dezvoltarea acestor capabilitati.
Guvernul ucrainean a alocat peste un miliard de dolari acestui domeniu. Folosirea
dronelor se intinde pe o distantd de aproximativ 1000 km pe linia frontului.

2. Dronele folosite in conflictul din Ucraina

Octocopterul R-18 care este fabricat in Ucraina pentru un cost de aproximativ
20.000 de dolari, fiind mult mai ieftin decat rachetele antitanc sau armele usoare
antitanc de noud generatie. Acesta are doar componentele esentiale pentru a-i asigura
capacitatea de transport de aproximativ 5 kilograme. Poate zbura pe intuneric, fara
lumini, folosind camere cu senzori termici.

Octocopterul R-18 este mai fiabil decat o drond cu 4 elice deoarece poate
functiona si 1n situatia in care pierde unul din motoare.

Kvazimachta este o capabilitate non-letalda si functioanezd ca un stilp de
telecomunicatii. Este proiectata sa pluteasca la punct fix si nu se poate ridica mai sus
decat lungimea firului atasat la o statie de comanda de la sol, aproximativ 70 metri.
Este dotatd cu o camerd de luat vederi si echipamente de telecomunicatii. Poate
ramane in aer pentru o perioadad de pana la trei zile.

DJI Mavic series sunt drone tip quadcopter pentru diferite aplicatii personale
si comerciale, proiectate in principal pentru realizatorii de filme si pentru fotografi.
Aceste dispozitive sunt folosite pentru recunoastere, corectarea tragerilor si lansarea
de grenade sau dipozitive expozive mici.

Existd si un mare inconvenient al acestor drone pentru cei care le opereaza. DJI
vinde si un sistem radar proiectat special pentru a detecta aceste coptere. Utilizatorii
sistemului radar anti-drond pot determina cu exactitate locatia, traiectoria de zbor si
locul unde se afla persoana care o opereaza, chiar daca nu se afla in campul vizual.

Producétorul DJI a oprit vanzarea dronelor in Ucraina si Rusia, dar ele pot fi
importate cu usurintd din tarile vecine; astfel, aceastd masura este doar simbolica.

Orlan-10 o drona de productie ruseascd in forma de avion cu o autonomie de
16 ore, dotatd cu camere si senzori pentru recunoastere. Existd relatdri conform
carora ar putea lansa bombe din capsule atasate sub aripi. Exista si relatdri conform
carora dronele Orlan 10 pot sd bruieze turnurile de telefonie mobild sa lanseze
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,bombardamente SMS”. Din 2014, militarii ucraineni au inceput sd primeasca mesaje
SMS in care li se cerea sd depund armele.

Bayraktar TB2, produsd de compania turceasca Baykar Makina Sanayi ve
Ticaret A.S., este o drona de nivel tactic care poate executa misiuni de obtinere a
informatiilor, supraveghere si recunoastere (ISR) si, de asemenea, atacuri armate.
Aceasta poate zbura autonom sau controlata de un operator.

Dupa ce invazia rusa a fost incetinita si in zonele ocupate au fost instituite mai
multe masuri de aparare anti-aeriana, aceste drone au devenit din ce in ce mai
vulnerabile, fiind usor detectabile pe radar si tinte usoare pentru apararea antiaeriana.
Pilotii ucraineni au Inceput sa spund cd aceste drone sunt ,,aproape inutile”, si se
relateaza ca, la ora actuald, ele sunt folosite doar pentru misiuni de recunoastere pe
distante lungi.

Kronshtadt Orion drona de productie ruseasca care executd misiuni ISR -
detectare si urmarire tinte, cartografiere aeriand, lovire si evaluarea pagubelor,
supraveghere radar si SIGINT/COMINT. Caracteristici principale: capacitate de
transport de pana la 200 kg, lungime de 8 metri, inaltime de 3, anvengura aripilor de
16 metri, viteza de croaziera de 120 km/h, altitudine de 7500 metri, raza de actine
250-300 km si o autonomie de max 24 h. Forma {ii permite sa evite detectarea pe
radar, iar anvergura aripilor e suficient de ingustd pentru a eficientiza consumul
pentru o autonomie de pana la 24 de ore. Drona a fost filmata in timp ce lansa rachete
aer-aer ghidate. !

Switchblade 300 este o drona kamikaze de productie americand, intregul
sistem putand fi carat Intr-un rucsac care cantareste 3,27 kilograme. Are o autonomie
de +20 de minute si o razd de actine de pana la 30 de km cu viteza de 101 km/h si
posibilitatea de sprinturi pana la 161 km/h. Dronele Switchblades sunt lansate dintr-
un tub ca de mortierd care le arunca in aer apoi isi desfac aripile si pornesc motorul
cu elice. Ele folosesc o transmisiune video in direct pentru a se apropia de tinte. Sunt
dotate cu un proiectil de marimea unei grenade, capabil sa scoatd din lupta militari
inamici si sa avarieze vehicule fara blindaj. 2

Geran-2 (Shahed-136) este o drond kamikaze de fabricatie iraniana, importata
de Rusia si redenumita ca ,,Geran-2”. A fost lansatd in anul 2021 de catre Iran
Aircraft Manufacturing Company (HESA). Are o greutate de 200 kg, o raza de actine
de 2500 km, viteza maximd de 185 km/h si poate transporta o incarcatura cu
explozibil de aproximativ 40 kg. Este lansat, de obicei, in ,,roiuri” de cate cinci, sau
mai multe, suficiente cét si copleseasca unele sisteme de aparare anti-aeriana. 3

Kub-BLA este o drond kamikaze dezvoltatd de Kalashnikov Group. Are viteza
cuprinsd intre 80 si 130 km/h, timp de zbor de 30 de minute si o sarcind utila de 3 kg
si se poate folosi si in roi. Dupa lansare, poate sta in aer unde detecteaza tinta si o
angajeaza pe o traiectorie verticala.

I https://kronshtadt.ru/assets/files/productfiles/Orion_eng.pdf
2 https://www.avinc.com/Ims/switchblade#
3¢ https://moldova.europalibera.org/a/drona-shahed-136-geran-2-/32905954. . html.

97




Buletinul Fortelor Navale nr. 39/2024

ZALA Lancet este o drond dezvoltata de ZALA Aero Group pentru fortele
armate ale Rusiei. Poate fi folositd pentru misiuni de recunoastere si lovire. Raza de
actiune este de 40 de km, cu o vitezd de 300 km/h; poate fi lansata cu ajutorul unei
catapulte de pe platforme maritime sau terestre si este propulsatd de un motor
electric. Costul aproximativ este de 35.0008.

Tupolev Tu-141 este o drond de recunoastere sovietica care a fost folosita de
armata Uniunii Sovietice Intre anii 1979-1989, si de catre armata Ucrainiand din
2014. Este un aparat de dimensiuni mari, proiectat pentru misiuni de recunoastere, cu
o autonomie de 1000 km.

3. Folosirea dronelor in conflictul din Ucraina

in zilele de inceput ale conflictului, au fost folosite dronele Bayraktar TB-2,
achizitionate inainte de invazie si drone civile de dimensiuni mici pentru misiuni de
recunoastere si informatii in timp real asupra pozitiondrii efectivelor rusesti.
Principala drona folositd de Rusia a fost Kronshtadt ,,Orion”, similara cu Bayraktar
TB-2 si a fost utilizata pentru misiuni de recunoastere si lovituri cu diferite tipuri de
munitie ghidata, fiind secondata de aparate usoare de tipul ,,Orlan-10" si ,,Orlan-30".

In aceastd etapa de debut a conflictului, folosirea de sisteme digitale de ducere
a luptei, marcare si identificare a tintei (Kropiva-Defense Mapping Software
developed for planning, calculations, and orientation)* au ajutat fortele ucrainene sa
obtina un avantaj, cel mai mare succes fiind lovirea celebrului convoi militar rusesc,
care se Indrepta spre capitala Ucrainei, cu o lungime de aproximativ 64 de km.
Folosirea acestor sisteme a permis o coordonare fara precendent a actiunilor
executate de catre drone in istoria conflictelor internationale.

Bombardamentul intens cu rachete balistice si de croazierd asupra obiectivelor
militare a determinat luarea unor masuri menite sa echilibreze raportul de forta intre
combatanti. Teritoriul federetiei ruse a fost vizat de o campanie de atacuri cu drone,
prima lovire a avut loc pe 25 aprilie 2022 cu doud aparate Bayraktar TB-2 care au
fost doborate deasupra Breanskului. Conform presei din Rusia la 22 iunie 2022, in
Oblastul Rostov, in apropierea granitei a fost lovita o rafinarie petrochimica.

La inceputul verii 2022 a 1inceput folosirea dronelor de atac (asa-zis
,kamikaze” sau ,sinucigase”), partea Ucrainiand cu Switchblade-300 si Rusia cu
ZALA Lancet si Kub-BLA. Aparitia acestui tip de actiune s-a dezvoltat si un nou
mod de a face propagandd. Drona kamikaze era insotitd si filmatd in momentul
atacului de cdtre o altda drond. Switchblade si Lancet sunt printre cele mai
performante drone kamikaze, dar numeric sunt depasite net de cele comerciale “DJI
Mavic series”. Sunt achizitionate si militarizate in cel mai simplu si eficace mod prin
atasarea de dispozitive de eliberare a grenadelor de mana, iar celor kamikaze le este
atasatd o grenada antitanc de tipul PG-7.

In data de 13 septembrie 2022 este confirmati dobordrea de citre fortele
ucrainene a unui aparat de zbor fara pilot care purta inscriptia ,,M214 Geran-2".

4 https://armysos.com.ua/defense-mapping-software/
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Acesta este momentul in care s-a confirmat prezentei dronelor de conceptie si
fabricatie iraniand HESA Shahed 136. Din octombrie 2022, dronele Shahed/Geran-2
au fost folosite la scard largd impotriva Ucrainei, in special impotriva infrastructurii
energetice. Dronele sunt lansate n valuri; viteza nu foarte mare de zbor (max. 185
km/h) si o altitudine de zbor intre 60 si 4000 de metri fac aproape inutile sistemele
anti-aeriene. Solutia de respingere constd in mitraliere grele montate pe afet, in
pozitie de tragere antiaeriana, ceea ce transforma dronele in victime sigure.

Ca raspuns, Ucraina a intensificat atacurile proprii cu drone asupra teritoriului
rus. O astfel de operatiune a fost realizatd in decembrie 2022 cu un aparat Tupolev
Tu-141 modificat pentru a putea transporta o Incarcatura exploziva. Apogeul acestui
razboi al dronelor a fost atins in mai 2023, cand douad dispozitive au explodat
deasupra cupolei Palatului Senatului din Moscova.

In octombrie 2022, ucrainenii reusesc sd atace, cu ajutorul unei drone marine,
baza navald ruseasca de la Sevastopol, atac ce s-a repetat peste o lund la baza din
Novorossiisk. Cu ajutorul acestor ambarcatiuni telecomandate, simple din punct de
vedere al conceptiei si constructiei si foarte ieftine fatd de o nava de lupta, ucrainenii
au reusit sa compenseze inexistenta Fortelor Navale Ucrainene.

Aceste atacuri au continuat cu variate graduri de succes in 2023 si 2024,
interval in care au fost fost avariate sau scufundate urmatoarele nave: corveta ,,Pavel
Derzhavin” (avariata pe 12 octombrie 2023); doua nave de desant din clasele ,,Akula”
st ,,Serna” (scufundate la 10 noiembrie 2023, in golful Vuzka, din peninsula Crimea)
st o corvetd din clasa ,,Tarantul” (scufundata pe 29 decembrie 2023, in apropiere de
Sevastopol), corveta ,Ivanovets” (1 februarie 2024), nava de desant , Tsezar
Kunikov” (14 februarie 2024) si nava de patrulare ,,Serghei Kotov” (5 martie 2024).

Incercand sa foloseasca aceeasi tactica, folosind o drona navali, Federatia Rusi
loveste podul de la Zatoka la 10 februarie 2023. Acest moment a marcat debutul unei
noi faze a razboiului naval din Marea Neagra, Rusia renuntand, partial, la utilizarea
diferitelor tipuri de nave de lupta conventionale, pentru o abordare mai eficienta din
punctul de vedere al costurilor si riscurilor aferente.

in contraofensiva ucraineani, pentru ruperea frontului rusesc si blocarea
legaturii terestre dintre Rusia si Crimeea ocupata, tancurile de lupta s-au dovedit a fi
ineficiente 1n fata unei defensive formatd din cdmpuri de mine antitanc si
antipersonal, aldturi de concentrari importante de artilerie, elicoptere de lupta si, n
cele din urma, roiuri intregi de drone care atacau frenetic si eficient vehiculele si
trupele. Pe 5 septembrie 2023, se produce anihilarea primului tanc Challenger 2, de
fabricatie britanica, considerat ca fiind unul dintre tancurile moderne cu cea mai bund
protectie a blindajului. Acesta este imobilizat de explozia unei mine antitanc si distrus
prin intermediul unei drone Lancet.
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4. Concluzii

Utilizarea dronelor a devenit un lucru de normalitate. Pe langa cele comerciale,
militarizate, a continuat, la o scara si mai mare, folosirea dronelor specializate. Lipsa
masurilor eficiente de protectie si succesul dronelor impotriva unor echipamente mai
scumpe si mai performante au aratat cat de eficiente sunt acestea in exploatare.
Posibilitatile de dezvoltare in acest domeniu sunt limitate doar de imaginatia si
indrazneala celui care le creaza.

In ianuarie 2024, au fost facute publice imagini cu prima drond ,terestra”
folosita impotriva trupelor ruse pe frontul din Ucraina. Aceasta ,,drond” este un
vehicul de tip ATV, pe care a fost montata o mitralierd controlatd de la distanta.

O solutie propusd pentru protectia impotriva dronelor de joasd si medie
altitudine este bazatda pe implicarea utilizatorilor de telefonie mobila si pe cloud.
CARPE Dronvm este o aplicatie care poate identifica dronele si alerta autoritatile,
daca este necesar.

Aplicatia, dezvoltatda de Corporatia MITRE cu finantarea Departamentului
pentru Aparare al SUA, permite utilizatorilor sa faca fotografii cu drone si apoi sa le
trimitd, dupd cum explicda MITRE, la un ,motor de procesare (care ruleaza un
algoritm de invatare automata) pentru a determina dacd imaginea contine o drona si
pentru a calcula coordonatele acesteia.” Daca o drona este detectatd, pozitia acesteia
este geolocalizata pe o hartd de constientizare a situatiei, din centrul de comanda. Alti
utilizatori CARPE Dronvm aflati la o distantd prestabilita sunt alertati cu privire la
prezenta dronei. 3

Succesele obtinute de ramasitele Marinei ucrainene au aratat ca razboiul poate
fi dus prin orice mijloace. Ramasd fara nicio nava de razboi, Ucraina a reusit s
scufunde nave militare rusesti, utilizand dronele navale. In acest context, tot mai
multe tari is1 dezvolta proiecte de inzestrare cu asemena echipamente.

Programul de aparare al marinei americane pentru perioada 2021-2025 mizeaza
pe finantari de circa 12 miliarde USD pentru drone navale militare, nave de suprafata,
sisteme subacvatice si aeronave ale marinei militare, toate fard echipaj. Ministrul
Apararii din Franta, Sebastien Lecornu, a anuntat cd va comanda 2.000 de munitii
teleghidate (MTO) si drone kamikaze. In Romania, existdi un proiect comun al
Ministerelor Economiei, Apararii si Cercetarii, Inovarii si Digitalizarii pentru
producerea de drone. Marina Portugheza isi construieste la santierul naval Damen
Galati o nava multifunctionald de 107 metri lungime, care va fi inzestrata cu un
sistem capabil s lanseze drone si elicoptere fara pilot.

Shttps://www.defenseromania.ro/apararea-totala-impotriva-dronelor-acolo-unde-radarele-isi-ating-limitele-solutia-ar-
putea-veni-de-la-telefonia-mobila 624467.html
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O RADIOGRAFIE A CONFLICTULUI DINTRE RUSIA SI UCRAINA.
SCENARII POSIBILE

Locotenent comandor ing. Adriana-Georgiana AGAPE
Sef Serviciu Cercetare Stiintifica, Dezvoltare, Inovare pentru Patrunderea Omului
Sub Apa

»[Nu am cum altfel sa-mi apar granitele daca nu le extind.”
Imparateasa Ecaterina a Il-a (1762-1796)

Abstract: Bordered by Ukraine, Russia and three NATO countries, the Black Sea has
become an erupting volcano. The sheer density of protracted conflicts in the Black Sea region
makes it particularly exposed to the geopolitical ambitions of regional and global powers. The
rapid militarization of Russian-controlled territories in recent years has only served to destabilize
the area, dramatically increasing security concerns and underscoring the need for the West and its
allies in the region to address the so-called frozen conflicts. This study addresses the importance of
the Black Sea region and details Russian actions since it illegally annexed Crimea and invaded the
Donbass in 2014. Although Ukraine has had some undeniable maritime success in recent months,
Russia is unlikely to change its long-term strategic approach to the area. It is in the interest of
regional and global security that Russia fails in the conflict with Ukraine, because if it succeeds,
the geopolitical consequences will be negative not only for the Black Sea region, but also for
Washington, the North Atlantic Treaty Organization (NATO), and the relations between The West
and China.

Rezumat: Marginita de Ucraina, Rusia si trei tari NATO, Marea Neagra a devenit un
vulcan care sta sa erupa. Densitatea absoluta a conflictelor prelungite din regiunea Marii Negre
face ca aceasta zona sa fie deosebit de expusa ambitiilor geopolitice ale puterilor regionale si
globale. Militarizarea rapida a teritoriilor controlate de catre Rusia din ultimii ani nu a facut decat
destabilizeze zona, crescand dramatic preocuparile de securitate si subliniind nevoia ca Occidentul
si aliatii sai din regiune sa abordeze asa-numitele ,,conflicte inghetate”. Acest studiu abordeaza
importanta regiunii Marii Negre si descrie, in detaliu, actiunile rusesti, de cand Rusia a anexat
ilegal Crimeea si a invadat Donbasul in 2014. Desi Ucraina a avut unele reusite incontestabile in
domeniul maritim in ultimele luni, este putin probabil ca Rusia sa-si schimbe abordarea strategica
pe termen lung fata de zona. Este in interesul securitatii zonale si globale ca Rusia sa esueaze in
conflictul cu Ucraina, caci daca va reusi, consecintele geopolitice vor fi negative nu numai pentru
regiunea Marii Negre, ci si pentru Washington, Organizatia Tratatului Atlanticului de Nord
(NATO) si relatiile dintre Occident si China.
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1. Introducere

Ocuparea ilegala a Crimeei a schimbat radical situatia din regiunea Marii
Negre din 2014 pana in 2021, transformand-o intr-un teatru de razboi. Rusia a folosit
Crimeea pentru a stabili dominatia militard regionala, asigurandu-si astfel un avantaj
militar si strategic de neegalat in Marea Neagra.

Performanta militara a Rusiei, agresivitatea impotriva navelor militare si civile
ucrainene si aplicarea masurilor hibride au stabilit o noud normalitate Tn Marea
Neagra. Comunitatea internationald, inclusiv NATO, a acceptat ca Rusia sa-si afirme
dominatia asupra unor mari portiuni din regiune. Rusia a impus, de asemenea, limitari
privind navigatia si libertatea transportului maritim, obligdnd comunitatea globala si
organizatiile internationale sa recunoasca faptul cd Federatia Rusa a exploatat
lacunele din dreptul international pentru a submina stabilitatea.

Inspectiile arbitrare ale navelor Rusiei si blocarea anumitor perimetre maritime
au crescut costurile de transport si de asigurare si au obstructionat exporturile si
importurile Ucrainei prin Marea Neagrd. Prin manipularea fluxului de marfuri
esentiale, Rusia si-a exercitat controlul asupra rutelor comerciale vitale pentru a
semana instabilitate globala.

Federatia Rusd a folosit fortele aeriene si navale pentru a-si afirma dominatia
asupra Marii Negre si pentru a-si extinde influenta in Europa, Mediterana si Orientul
Mijlociu. Ocuparea si anexarea simultand a apelor teritoriale si a zonei economice
exclusive din jurul Crimeei au dat Rusiei controlul asupra unei parti substantiale a
Marii Negre si 1-au permis sa stabileascd o zona cuprinzdtoare A2/AD (Anti-
Access/Area Denial este o strategie militard de control al accesului la si In cadrul
unui mediu de operare) in regiune.

UCRAINA

RUSIA

ROMANIA

GEORGIA

Distanta de lowvire pentru finte
tersstre prin sistemul | Iskander™
Distanfa de lovire pentru finte
O tersstre prin sistemul  Bastion-F™
O Distanta d= lowirs pentrs finte
terestre prin sistemul | Bastion-B™
Distanta de lovirs pentro finte e e
o e w ®Istanbul
O terastra prin sistemul | Utyos™ — 5 TURCIA
O Distanta de lovirs pentru finte .
terestra prin sistemul | S-4007 T

Fig. nr. 1 Zona ruseasca A2/AD in Marea Neagra si Marea Azov
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2. Conflictul militar de la Marea Neagra in perioada 2022 — 2024

Privarea Ucrainei de acces la Marea Neagra a fost unul dintre principalele
obiective ale Rusiei. Ocuparea de catre Rusia a regiunilor litorale ale Ucrainei ar face
tara dependentd de Kremlin si ar facilita eradicarea Ucrainei ca stat. Ocuparea de
catre Rusia a Marii Negre si a litoralului Ucrainei la Marea Azov a dus la
consolidarea rolului sau dominant in regiune. Cu controlul asupra Crimeei, a
porturilor Odesa, Izmail, Ochakiv, Mykolaiv, Herson si a Marii Azov, Rusia ar stabili
dominatia militard directd asupra unei mari parti a Marii Negre. Acest lucru ar crea
un mediu militar si strategic ostil pentru statele membre NATO, facand si mai dificila
respectarea dreptului maritim international si urmadrirea intereselor de securitate,
economice, energetice si de alta natura.

De aceea, pe 24 februarie 2022, Rusia a cdutat sa ocupe rapid teritoriul
ucrainean din Marea Neagra s1 Marea Azov, cu atacuri rapide in zone cheie si asalturi
amfibii menite sd blocheze Ucraina de la mare. Kremlinul a crezut initial cd acest
lucru va fi usor. Dominatia sa asupra Marii Negre din 2014 a ramas in mare parte
necontestatd. Incapacitatea marinei ucrainene de a forma o noua flotd bazatd pe
principii promitdtoare, a fortat Kievul sa confrunte Rusia cu capacitati limitate.

Intre timp, NATO a actionat in cadrul descurajarii pasive impotriva Rusiei.
Acesta si-a semnalat intentia de a raspunde cu fortd daca membrii NATO sunt
amenintati, dar a evitat escaladarea si implicarea intr-un conflict direct cu Moscova.
De asemenea, NATO nu a adoptat o strategie separata pentru Marea Neagra si nu a
decis o prezentd permanenta in regiune.

Rusia a inceput pregatirile pentru invadarea Ucrainei din Crimeea imediat dupa
ce a ocupat peninsula si a atacat Donbasul in 2014. La 24 februarie 2022, trupele ruse
s-au concentrat in Crimeea, au spart apararea ucraineand pe istmul Crimeei. Fortele
ruse au avansat spre Melitopol, Berdiansk si Mariupol la est si Nova Kakhovka,
Herson si Mykolaiv la vest. Fortele ucrainene au tinut linia, in lupte grele defensive,
la periferia Mykolaivului si Zaporizhzhia (a se vedea figura 2).

De la bazele navale si punctele de desfasurare din Krasnodar si Crimeea
ocupata, flota rusa a Marii Negre a stabilit o blocadd navala a Ucrainei, izoland
zonele de operatii de luptd pe mare, facilitind actiunile fortelor sale terestre si
efectuand 1n nord-vestul marii lovituri cu rachete asupra infrastructurii ucrainene.
Rusia a format, de asemenea, un grup de lovire naval, compus din cinci nave de
razboi echipate cu rachete Kalibr, sustinute de submarine.
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Fig. nr. 2 Situatia in zona operationala de sud din 25 februarie 2022

Fortele navale ruse s-au mutat apoi sa ocupe Insula Serpilor. La 24 februarie
2022, crucisatorul Moskva, fregata Amiral Essen si nava de patrulare Vasily Bykov a
Flotei Marii Negre s-au apropiat de insuld si au dat Ucrainei un ultimatum sd se
predea. Dupd ce Ucraina a refuzat sd se predea, avioanele rusesti, impreuna cu
crucisatorul Moskva si nava de patrulare Vasily Bykov, au atacat insula, au capturat-
0, 1-au distrus infrastructura si si-au Insusit-o.

Kremlinul a impus apoi o blocare completa a navigatiei in nord-vestul Marii
Negre, sub pretextul unei operatiuni antiteroriste. Pentru a-1 facilita blocada, fortele
ruse au folosit Insula Serpilor si mai multe platforme ucrainene de foraj, confiscate in
2014 ca baze pentru fortele speciale si echipamentele de recunoastere si
supraveghere. Aproximativ 30 de mile au separat Insula Serpilor si aceste platforme
de foraj, permitand Rusiei sa restrictioneze accesul la Marea Neagra al Ucrainei si sd
blocheze comunicatiile maritime ucrainene (a se vedea figura 3).
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Fig. nr. 3 Distantele dintre punctele importante din partea de nord-vest a Marii Negre,
inclusiv intre insula Serpilor si platformele de foraj confiscate

105




Buletinul Fortelor Navale nr. 39/2024

Flota Rusiei de la Marea Neagra a efectuat apoi debarcari amfibii in mai multe
zone, acordand prioritate coastei de langa Odesa.
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Fig. nr. 4 Posibile zone de debarcare pentru trupele rusesti pe coasta Marii Negre din Ucraina

Trupele ruse au urmarit, de asemenea, sd ia cu asalt zonele Prymorske,
Rozivka, Lebedivka, Budatska Spit si Karolino-Bugaz, care le-ar fi permis sa separe
Ucraina de zona Dundrii si Basarabia, sd lanseze o ofensiva catre regiunea
transnistreand a Moldovei, si sd se uneascd acolo. Moscova spera, probabil, sa
foloseasca Budjakul transnistrean, teritoriul dintre gura Dunarii si estuarul raului
Nistru, ca un teren de pregatire pentru operatiile in Ucraina si Moldova. Din Insula
Serpilor, Rusia spera sa proiecteze putere in Ucraina si Moldova. Probabil cad Rusia
urmdrea, de asemenea, sa foloseasca Insula Serpilor ca platforma pentru informatii,
supraveghere si recunoastere (ISR) si pentru eforturile de razboi electronic impotriva
Romaniei si NATO. Insula se afld la aproximativ 23 de mile de portul romanesc
Sulina si la 100 de mile de baza aeriand Mihail Kogalniceanu, cartierul general al
fortelor americane dislocate pe coasta de vest a Marii Negre. Insula ar putea juca un
rol important intr-o blocare a gurilor Dunarii, intrucat orice putere care o detine ar
putea inchide tot traficul naval catre si dinspre porturile ucrainene Reni si Izmail si
portul romanesc Sulina.

Dupa implementarea blocadei sale navale in Marea Negrd, Rusia a interzis
accesul la un segment semnificativ din zona economica exclusiva si zona adiacentd a
Romaniei (a se vedea figura 5).
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Braila

Fig. nr. 5 Blocada impusa de Federatia Rusa in anul 2022 in apele ucrainene, zona economica
exclusiva si zona contiguid a Roméniei

Aceasta blocada a durat cateva luni, Rusia mentinand o prezenta navald in zona
economici exclusiva a Romaniei in tot acest timp. Intre 24 februarie si 1 august 2022,
nicio nava nu a putut parasi porturile ucrainene. Numai cand ONU, Turcia, Rusia si
Ucraina au negociat Initiativa privind cerealele Marii Negre, navelor li s-a permis
intrarea in Portul Odesa, de la 1 august 2022. Fiind al cincilea exportator mondial de
cereale, Ucraina se bazeaza, in mare masurd, pe porturile sale. Blocarea de catre
Rusia a porturilor de la Marea Neagra si Marea Azov a lovit Kievul cu o pierdere
economica zilnica estimata la 170 de milioane de dolari.

Pe 18 1ulie 2023, a doua zi dupa ce Rusia s-a retras din Initiativa pentru cereale
de la Marea Neagra, flota sa de la Marea Neagra a blocat o zond semnificativda din
zona economicd exclusiva a Bulgariei si a trimis trei corvete pentru a obstructiona si
intimida navele din regiunea Odesa. Rusia a blocat un perimetru din zona economica
exclusivda bulgard pana la jumatatea lunii decembrie 2023 pentru a hartui traficul
naval intre Odesa si Istanbul, de mai multe ori plasind acolo doud nave militare
pentru a face presiune asupra navelor comerciale (a se vedea figura 6).

BULGARIA

1

Perimeter enclosed
by Bulgaria

Perimeter enclosed by Russta

Fig. nr. 6 Blocada navala a zonei economice exclusive bulgara in 2023-2024
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In august 2023, fortele ruse au interceptat ilegal Sukru Okan, o navi
comerciald care arbora pavilionul Palau si era detinutd de Turcia, in timp ce naviga
catre orasul-port ucrainean Izmail. Kremlinul si-a justificat amestecul sub pretextul
unei inspectii pentru materiale interzise. Nava de inspectie rusd a folosit focuri de
avertizare pentru a forta nava turceasca sa se opreascd, iar un elicopter a facilitat
imbarcarea soldatilor rusi, care au condus o cautare amanuntitd. Rusia a folosit cu
insistentd aceasta tacticd, cuprinzand progresiv zone mai mari si implicand blocaje
mai extinse. Kremlinul parea sa conditioneze comunitatea internationala sa accepte o
noua normalitate in Marea Neagrd, in care Moscova dicta utilizarea apelor de catre
alte natiuni. Scopul a fost sa demonstreze ca dreptul international nu mai poate
functiona eficient in regiune.

Ucraina si-a inceput eforturile de a recuceri Insula Serpilor pe 13 aprilie 2022,
cand a distrus crucisatorul rusesc Moskva, nava amiral a Flotei Ruse de la Marea
Neagra si cea mai puternicd nava din regiune. Se pare ca un vehicul aerian fara pilot
(UAV) Bayraktar al marinei ucrainene a initiat atacul asupra navei, a distras atentia
echipajului, in timp ce rachetele de croaziera Neptune au dat lovitura decisiva.

Pe 2 mai 2022, un alt UAV Bayraktar a distrus doud nave de patrulare rusesti
din clasa Raptor in apropierea Insulei Serpilor si un sistem rusesc de aparare aeriana.
Pe 7 mai, un Bayraktar a lovit o nava ruseasca din clasa Serna si doud sisteme de
rachete antiaeriene Tor. Pe 17 iunie, fortele armate ucrainene au distrus noul
remorcher rusesc de mare capacitate ,,Vasily Bekh” in timp ce transporta munitie,
arme si personal pe Insula Serpilor, apoi au efectuat un baraj masiv de artilerie,
folosind noul tun autopropulsat ,,Bogdana” cu bataie marita. Pe 7 iulie, fortele
speciale au instalat acolo steagul Ucrainei.

Eliberarea insulei Serpilor a slabit semnificativ pozitia Rusiei in partea de
nord-vest a Marii Negre. Acesta a permis Ucrainei sa reia transportul cerealelor pe
pietele internationale. Rusia, Tn incercarea de a dovedi cd ar putea influenta in
continuare evolutiile din regiune, a incdlcat un acord similar pe care il semnase,
atacand portul Odesa cu rachete Kalibr. Pierderea Insulei Serpilor a privat Rusia de
capacitatea de a bloca porturile ucrainene si de optiunea de a efectua operatiuni de
debarcare amfibie pe coasta Marii Negre. Ucraina a profitat imediat de pozitia slabita
a Rusiei g1 a lansat, in august 2022, operatiuni contraofensive in regiunea Herson,
care au dus la eliberarea malului drept al raului Nipru.

Actiunile asimetrice ale Ucrainei impotriva infrastructurii militare rusesti

In august 2022, Ucraina a atacat infrastructura militard rusid din Crimeea
ocupatd. Pe 9 august, a lansat o lovitura cu rachete impotriva bazei aeriene Saki a
Flotei Marii Negre si a distrus aproximativ 10 avioane de lupta rusesti. Aceasta
lovitura a deschis o noua faza a razboiului, cand Ucraina a inceput sa deterioreze sau
sa distrugd in mod sistematic bunurile rusesti din peninsula, inclusiv baze aeriene si
avioane, sisteme de aparare antiaeriana, radare, baze ale flotei si nave.

La 8 octombrie 2022, o explozie puternica a avut loc pe Podul Kerci, artera
principala care leaga peninsula de Rusia. Acest incident a perturbat miscarile trupelor
rusesti si a afectat reputatia autoritdtilor de ocupatie din Crimeea. Podul era un simbol
al politicii imperiale a Rusiei; distrugerea sa a demonstrat vulnerabilitatea fortelor de
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ocupatie. Ucraina a inceput sa foloseasca, in mod activ, dronele in octombrie 2022,
ceea ce semnificd capacitdtile sale de razboi asimetrice in crestere.

Pe 29 octombrie 2022, unele dintre aceste drone au lovit fregata rusa ,,Amiral
Makarov” si vandtorul de mine ,JIvan Olubets” la baza navald din Sevastopol.
Dronele navale ucrainene au mai distrus si nava de recunoastere ,,Ivan Khurs”, la 86
de mile nord-est de stramtoarea Bosfor, pe 24 mai 2023; nava de debarcare
,,Olenegorskiy Gornyak™ din Golful Novorossiysk, pe 4 august 2023; petrolierul Sig
in stramtoarea Kerci, pe 4 august 2023; corveta Samum din golful Sevastopol, pe 14
august 2023; corveta ,,Sergey Kotov” in sud-vestul Marii Negre, pe 14 septembrie
2023, si o serie de alte ambarcatiuni si nave auxiliare.

Ucraina a realizat o descoperire tehnologica care a pus pentru prima data in
pericol flota rusa de la Marea Neagra, fortand Moscova sa mute multe dintre activele
flotei mai aproape de Rusia. Ucraina, finantatd initial de voluntari si ulterior de
Ministerul Apdrarii si alte agentii de securitate si informatii, a dezvoltat cu succes
mai multe tipuri de drone marine. Kievul foloseste in prezent variantele de suprafata
si subacvatice ale acestor platforme.

Nici navele aflate in reparatii nu au fost crutate. Pe 13 septembrie 2023, o
rachetd lansatd asupra Santierului Naval din Sevastopol a distrus nava de debarcare
Minsk si submarinul Rostov on Don. La 4 noiembrie 2023, o rachetd a fost lansata
impotriva santierului naval Zaliv din Kursk, care a distrus nava purtdtoare de rachete
clasa ,,Askold Karakurt”. La 26 decembrie 2023, o racheta lansatd asupra bazei ruse
din Feodosiya a distrus nava de debarcare Novocherkassk si a avariat remorcherul
,Captain Guryev” si nava de instructie UTS-150.

Ucraina a reusit, de asemenea, s elibereze platformele offshore de foraj de gaz
si petrol confiscate de Rusia in 2014 (a se vedea figura 7).
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Fig. nr. 7 Platforme ucrainene confiscate de Rusia in Marea Neagra
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3. Scenarii posibile pentru evolutia conflictului dintre Rusia si Ucraina

Scenariul 1 — inghetarea conflictului

O inghetare a conflictului unde se afld in prezent linia frontului (a se vedea
figura 8) pare a fi scenariul cel mai probabil pentru viitor. Multe tari isi reduc
sprijinul pentru Ucraina sau il cresc incet. Aceasta tendintd s-ar putea accelera daca
consensul politic din Statele Unite privind sprijinul pentru Ucraina continud sa se
erodeze. Kremlinul nu arata niciun interes in negocierea incheierii rdzboiului, ceea ce
nu face decat sa Intareasca refuzul Kievului de a accepta negocierile.
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Fig. nr. 8 Teritoriul ucrainean controlat de rusi in luna februarie 2024

Cu toate acestea, segmente majore ale conducerii, armatei si societatii Ucrainei
nu vor accepta o incetare a focului, cu atat mai putin o predare a teritoriului. Kievul
ar avea nevoie de sprijin financiar occidental major pentru a accepta o solutie
diplomatica care presupune inghetarea conflictului. De asemenea, ar necesita garantii
de securitate pentru teritoriul ramas al Ucrainei.

Un conflict inghetat ar insemna un viitor incert pentru Ucraina, plasand tara
intr-o zona gri cu perspective reduse de aderare la UE sau NATO. La sfarsitul unui
conflict inghetat, Ucraina ar avea sute de mii de militari bine pregatiti si cantitati
semnificative de arme, dar s-ar confrunta cu instabilitate economica, sociald si, chiar,
politica. Ar fi o natiune frustratd cu un sentiment profund anti-rus, foarte posibil cu
tenta nationalista si chiar anti-occidentala.

O inghetare a conflictului ar aduce Rusiei beneficii teritoriale si de altd natura,
care ar alimenta ambitiile sale neo-imperiale si iluzia de paritate cu Occidentul,
stimuland Moscova si-si continue comportamentul agresiv si militarist. Intr-un astfel
de scenariu, regiunea Marii Negre ar ramane un spatiu instabil si contestat, unde
Moscova 1si va continua probabil prezenta navala si actiunile hibride ostile: zone de
interdictie sub pretextul exercitiilor navale, razboi electronic, rute maritime minate,
atacuri cibernetice si campanii de dezinformare Tmpotriva proiectelor energetice.
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Scenariul 2 — o victorie partiala a Rusiei

Probabilitatea unei victorii partiale a Rusiei (a se vedea figura 9) este direct
corelatd cu sprijinul occidental pentru Ucraina. Vladimir Putin isi mentine obiectivul
de a distruge Ucraina, dar nu poate realiza acest lucru daca Kievul isi mentine accesul
la Marea Neagra. Prin urmare, Kremlinul trebuie sa cucereascd intregul litoral de la
Marea Negra al Ucrainei. Fard acces la Marea Neagrd, Ucraina va avea dificultati in
mentinerea comertului global, riscd sufocarea economiei sale si 1s1 va pierde
relevanta strategica. Dacd Rusia nu face progrese la scard larga, aceasta va continua
razboiul de uzura, ceea ce nu este in avantajul Ucrainei. Un razboi de uzurd va epuiza
resursele Ucrainei.

Rusia si-a crescut cheltuielile pentru aparare pentru 2024 la 110 miliarde de
dolari, ceea ce, pentru prima datd in istoria recentd, va depasi cheltuielile sociale.
Daca sprijinul occidental pentru Ucraina continud sa scada, apetitul Kremlinului
pentru continuarea rizboiului va creste. Intrebarea este daci Moscova va fi de acord
cu negocieri si un conflict inghetat sau va accepta o solutie diplomatica doar dupa ce
va cucert intreg litoralul ucrainean si va ajunge la gurile Dunarii.
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Fig. nr. 9 Teritoriul pe care Federatia Rusa l-ar putea dobandi de la Ucraina in cazul unei
victorii partiale

Scenariul 3 — victoria Ucrainei

O victorie a Ucrainei ramane posibila (a se vedea figura 10), dar putin
probabild, deoarece sprijinul occidental pentru Ucraina este n scddere, pierderile pe
front cresc si Rusia continud noi recrutari de trupe. Bineinteles, victoria Ucrainei este
rezultatul cel mai de dorit pentru NATO. O victorie ucraineana ar ridica perspectivele
aderarii Ucrainei la UE si NATO si un proces amplu de reconstructie pentru intreaga
tard, inclusiv pentru teritoriile ocupate de Rusia. O Ucraina democraticd, pe deplin
integratd in ambele aliante, este in interesul vecinilor sai.

Miza pentru Ucraina in 2024 este suficient de mare incat presedintele Zelenski
ar putea alege sd arunce multe dintre resursele sale militare intr-o altd contraofensiva
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sau cel putin sd3 combine actiunile defensive cu cele ofensive la nivel tactic pentru a
elibera noi teritorii. Aceste atacuri, chiar daca nu produc rezultate spectaculoase, vor
mentine moralul si vor cduta sd demonstreze ca Ucraina meritd sprijin.

O pozitie exclusiv defensivd ar lasa initiativa in totalitate Rusiei si ar putea
duce la o inghetare timpurie a conflictului de-a lungul liniilor actuale de front. Acest
lucru este inacceptabil pentru conducerea ucraineand. Prin urmare, Kievul va
continua sd reziste atacurilor rusesti, in timp ce cautd modalitati de a-si respinge
adversarul si de a elibera un nou teritoriu. Ucraina trebuie sa demonstreze ca poate
lua inapoi teritorii si sd-si convinga aliatii sd continue aprovizionarea cu arme.
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Fig. nr. 10 Teritoriul care ar putea fi recastigat intr-un scenariu de victorie a Ucrainei

Reticenta Congresului SUA de a mentine un ajutor militar semnificativ si
constant pentru Ucraina, alegerile SUA din noiembrie si posibilitatea unei viitoare
administratii mai reticente in a sprijini Kievul ar putea determina Ucraina sa
concluzioneze ca nu are altd alternativa decat sd intreprinda o altd contraofensiva,
poate ultima pe care si-o poate permite. O victorie ucraineand intr-o astfel de
campanie ar determina probabil aliatii occidentali sa-si continue asistenta, sa
sporeasca sprijinul popular international si sd aducd Kievului conditii mai favorabile
in cazul negocierilor de incetare a focului.

Scenariul 4 — ,,raul cel mai rau”

Réazboiul Kremlinului impotriva Ucrainei a atras atentia Washingtonului asupra
regiunii Marii Negre, o zona cdreia nu i-a acordat niciodata prioritate. Eforturile
Rusiei de a rasturna ordinea europeand de securitate au fost un cataclism geopolitic.
Rusia nu va fi un partener de incredere pentru Statele Unite sau Occidentul global
pana cand nu va parasi Ucraina, nu se va comporta ca o putere de status quo, nu va
renunta la cerintele teritoriale asupra vecinilor si a abordarii sale neo-coloniale si neo-
imperiale fatd de tarile vecine.
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Deteriorarea constanta a mediului de securitate din regiunea Marii Negre de la
razboiul Rusietr din 2008 impotriva Georgiei a Tnrautatit serios conditiile pentru toate
statele litorale ale Marii Negre, dintre care trei sunt aliate ale SUA si alte trei
parteneri apropiati. Statele Unite nu au avut niciodata un interes mai clar ca regiunea
Marii Negre sa ramana intreagd, libera, deschisd si in pace. O Marea Neagra libera si
deschisd este, de asemenea, esentiald pentru supravietuirea Ucrainei si pentru pace si
prosperitate in statele litorale.

In timp ce Ucraina continui si lupte, imaginea unei victorii ruse — in mod clar
cel mai rau rezultat al razboiului — rdméne un exercitiu de speculatie. Depinde de
Kiev sd defineasca conditiile in care decide sa pund capat razboiului. Multi actori
politici si militari afirma ca Rusia ,,a pierdut deja razboiul” [9], deoarece Ucraina a
provocat daune armatei ruse si a umilit Moscova pe campul de luptd. NATO este mai
unita decat oricand, in timp ce Finlanda si Suedia au renuntat la neutralitate. Europa a
scazut semnificativ dependenta sa energeticdi de Rusia. Armata rusa ramane in
ofensiva si poate determina, daca nu dicta, conditiile pentru incheierea razborului.

Este foarte putin probabil ca Rusia sd returneze teritoriul pe care l-a ocupat
daca nu va avea mai intdi infrangeri majore pe campul de luptd. Dacd razboiul se
termind fara o retragere a Rusiei de pe toate teritoriile ucrainene ocupate, Kremlinul
va putea transforma acest rezultat intr-o victorie partiala. Cu cat Rusia ocupa sau
controleaza mai mult teritoriu ucrainean cind razboiul se termina — si cu cat acel
teritoriu este mai aproape de Marea Neagra — cu atat regiunea va fi mai putin stabila
dupa conflict.

4. Concluzii

Anul 2024 este un an de redresare si pregatire pentru Ucraina si Rusia. Ambele
parti se confruntd cu situatii similare si incearca sd schimbe raportul de forte in
favoarea lor. Rezultatul rdzboiului va fi determinat de doi factori cheie - sprijinul
politic, militar si economic pe care Ucraina il primeste din partea Occidentului si
limitele rezistentei socio-economice ale Rusiei. In urmitoarele sase luni, este probabil
ca Federatia Rusa sa intreprinda o serie de actiuni menite sa-i imbunatateascd pozitia
in Ucraina.

In primul rand, Federatia Rusa va mentine presiunea militard in cautarea unui
progres pe teren. In prezent, aceasta nu dispune suficient armament si forte pentru a
realiza acest lucru. De asemenea, nu are nici fortele necesare pentru a controla
suprafete mari de teritoriu ucrainean, chiar daca ar trebui sa treaca linia frontului
ucrainean. Pe masurd ce Federatia Rusd va inainta pe front in lunile urmatoare,
probabil ca va experimenta atat esecuri, cat si castiguri localizate. Prin urmare,
Federatia Rusa va Incerca sa-i convinga pe altii ca fortele sale sunt de neoprit.

In al doilea rand, Federatia Rusi va continua probabil si achizitioneze munitie
din Iran si Coreea de Nord, ceea ce 1i va permite cel putin sa sustind nivelul actual de
conflict. In ciuda mobilizirii unei economii de rizboi, Federatia Rusi nu este
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pregatitd pentru un razboi prelungit. Aceasta va trebui probabil sa se bazeze mai mult
pe aliatii sai pentru munitie si materiale si pe China ca facilitator.

In al treilea rand, este probabil ca Federatia Rusi si-si continue operatiunile de
informare si razboi psihologic, care au un oarecare succes in a descuraja Occidentul,
in special Tn anumite parti ale Statelor Unite, dar si in Europa, sa continue sa sprijine
Ucraina. Federatia Rusa reuseste acest lucru prin operatiuni directe impotriva statelor
vizate, precum si prin crearea de instabilitate la nivel mondial, care distrage atentia si
resursele din Europa de Est. Kremlinul exceleaza in acest sens: punctele sale forte,
inca din epoca sovieticd, au inclus colectarea informatiilor si crearea de diversiuni
pentru a distruge adversarii. Daca sprijinul extern pentru Kiev va scadea in mod
pronuntat, Federatia Rusd va avea oportunititi de a da o loviturd militara
semnificativd impotriva Ucrainei.

Una dintre cele mai importante componente ale acestui razboi este modul in
care ambele parti au desfasurat drone de atac. Fiecare parte a desfasurat aceste active
in mod diferit. Rusia a folosit drone in primul rand pentru a lovi site-uri civile fixe, in
timp ce Ucraina a vizat mai ales platforme precum vehicule si nave cu munitii cu raza
lunga de actiune. Tintele prioritare ale Ucrainei sunt mai dificil de neutralizat, in timp
ce tintele Rusiei sunt stationare. Cu toate acestea, Ucraina poate produce sau asambla
un numar semnificativ de drone, a devenit mai putin dependenta de furnizorii straini
si poate fi capabila si depdseasca lipsurile. Intre timp, Kievul a devenit un partener
militar exceptional datoritd experientei reale in razboiul modern pe care fortele sale
de drone au dobandit-o si demonstrat-o. Poate cel mai important factor pentru
Ucraina este timpul. Trebuie sa arate rapid rezultate pe mai multe fronturi, mai ales in
sustinerea capacititilor sale de lupta. In plus, pe masura ce Rusia avanseazi, Ucraina
ar trebui sd-si adanceasca liniile defensive, realizdnd ceva asemanator cu ceea ce
Rusia a stabilit in Donbas, folosind mine, fortificatii si rezerve.

Chiar daca Rusia 1si atinge obiectivele majore pe teren, probabil ca se va
confrunta cu consecinte negative ale razboiului si va fi afectatd din punct de vedere
diplomatic, economic si strategic. De asemenea, se va confrunta cu tarile vecine care
privesc Moscova cu o suspiciune fara precedent. Probabil cd Rusia isi va presa
vecinii sd nu se asocieze sau sa se alature NATO. Acesta este un alt motiv pentru care
Rusia acordad prioritate ruperii solidaritdtiic NATO, chiar daca poate pune capat
razboiului in conditiile ei. In cazul in care Kremlinul se vede incoltit sau iese
invingator in Ucraina, ar putea considera cd este avantajos din punct de vedere
strategic sa testeze NATO prin organizarea unui atac la scard mica asupra intereselor
aliantei, menit sa testeze unitatea grupului. Descurajarea derivd din principiul de
baza, consacrat in articolul 5 din tratatul fondator al aliantei, conform caruia un atac
asupra unui membru este un atac asupra tuturor. Acesta este un alt motiv pentru care
Statele Unite trebuie sa vada regiunea Marii Negre ca o frontiera cheie a aliantei.
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REZILIENTA POPORULUI UCRAINEAN iN FATA INVAZIEI DINSPRE
EST SI IMPACTUL ACESTEIA ASUPRA
ACTIUNILOR MILITARE NAVALE

Locotenent comandor ing. Dan Stefan MANOLACHE
Sef turd meteorologie in cadrul Sectiei de Meteorologie a Fortelor Navale

Abstract: Ukrainians have been working miracles and surprising the world. Ukrainian
resilience and unity in the fight against Russia have captured global attention - an essential factor
in garnering international support. But how is this resilience even possible? During over two years
of war, Ukrainians have demonstrated heroism on a daily basis. Manifestations of this heroism
have included deaths on the front line, record fundraising for the Ukrainian army, the bravery and
professionalism of doctors and nurses under fire, the productivity and creativity of businesses
operating in war, and the ability of Ukrainians to continue with everyday life between the air-raid
sirens. This heroism has been astonishing in its scale. Ukrainians are masters of survival and crisis
management.

Rezumat: Ucrainenii au facut miracole si au surprins intreaga lume. Rezilienta si unitatea
poporului ucrainean in fata razboiului cu Rusia a atras atentia globala - un factor esential in
atragerea sustinerii internationale. Dar cum este posibild aceastd rezilientd? In mai mult de doi ani
de razboi, ucrainenii au demonstrat permanent eroism. Manifestari ale acestui eroism au inclus
moartea pe linia de front, strangerile de fonduri pentru armata ucraineand in timp record, curajul
si profesionalismul doctorilor si asistentilor sub focul inamic, productivitatea §i creativitatea
activitatilor economice pe timp de razboi si abilitatea cetateanului de rdand sa isi continue viata
cotidiana intre alarmele de raid aerian. Acest eroism a fost uimitor in amploarea sa. Ucrainenii
sunt maestrii in supravietuire si managementul crizei.

1. Introducere

Ucraina, o tara atacatd de Rusia incd din 2014, rezistd si astazi la
bombardamente masive, asedii ale oraselor si la atrocitati comise impotriva poporului
sau. Ucraina rezistd in continuare nu numai pentru a apara regimul sdau democratic,
dar, mai important, pentru supravietuirea sa ca stat independent.

La 24 august, Ucraina isi serbeaza dobandirea independentei, cea mai
importants sarbitoare nationald. In 1991, Rada Supremi a Republicii Sovietice
Socialiste Ucrainene de atunci a adoptat Declaratia de Independentd a Ucrainei,
rezultand actualul Stat ucrainean.

Dupa lupte de secole, Declaratia de Independentd incoroneaza stradania
poporului ucrainean pentru dreptul de a avea propriul lor stat, libertatea de a dezvolta
cultura nationala, de a fi un membru cu drepturi depline al comunitatii internationale.
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Astfel ca, din acest moment, poporul ucrainean se va bucura de independenta
statala ce va oferi simultan drepturi si libertdti individuale, nemaicunoscute pana
atunci sub totalitarismul sovietic. In paralel, se formeazi acum Ucraina - stat suveran
dar si consolidarea democratiei si intarirea economiei de piatd, o economie cu
orientare sociald. Ucraina a inteles ca alegeri corecte si transparente, libertatea de
exprimare si de credintd, toleranta religioasa si etnica dar si respectul reciproc sunt
noii piloni ai dezvoltarii. Pe acestia, astazi, se bazeaza actuala generatie ucraineana.

In politica externd, Ucraina s-a manifestat ca fiind o tara iubitoare de pace, o
tarda ce pretuieste valorile civilizatiei democratice, respectd normele si principiile
dreptului international si nutreste catre o cooperare reciproc avantajoasa cu toti
membrii comunitatii internationale.

Drept pentru care, Europa trebuie sd ramana unitd in sprijinul pe care il
acordd suveranitatii, democratiei si aspiratiilor europene ale Ucrainei. Agresiunea
Rusiei asupra Ucrainei este unul dintre evenimentele marcante pentru Europa de
astazi.

2. Poporul Ucrainean

Militarii rusi au comis crime de razboi si atrocitéti, iar razboiul purtat de ei in
Ucraina va avea consecinte negative asupra securitatii alimentare si asupra economiei
la nivel mondial, multi ani de acum inainte. Ins3, rezilienta poporului ucrainean sti ca
o marturie a spiritului de neinsusit al libertatii.

Reactia intregii lumi la acest act de agresiune al lui Vladimir Putin impotriva
Ucrainei si a poporului sdu nu s-a lasat insa asteptatd. Zilnic, am vazut violenta,
distrugere, devastare si moarte, de multe ori nu doar in randurile combatantilor
ucraineni. Am urmarit acest razboi, aproape in timp real, prin confortul micului
ecran, iar imaginile ramase in urma bombardamentelor rusesti, care au lovit teatrele,
spitalele si scolile in care se addpostea populatia civila, nu contenesc incd sa apara.
Executiile din orase precum Bucea si Irpin, torturarea militarilor si civililor
deopotriva, dar si faptul ca orase intregi, precum Mariupol, au fost, pur si simplu,
ingenuncheate si rase de pe fata pamantului, private de posibilitatea de a se
aproviziona cu produsele de baza au lasat cicatrici adanci in sufletul comunitatii
internationale. Totusi, acolo unde nu credeai ca va mai ramane viata, ucrainenii s-au
incapatanat parca sa reziste. Au ramas mandri in ruinele ce odinioara erau universul
lor. Explicatii au fost multe: faptul ca nu au putut fugi, faptul ca, desi raniti, inca se
simteau datori sa ii ajute pe cei din imediata lor apropiere, mai suferinzi sau mai
batrani, pur si simplu nu aveau unde sa meargd sau doar nu s-au dat batuti si au ales
sd traiasca printre daramaturi.

Ca urmare a rezistentei Ucrainei, mai bine de 2,6 milioane de persoane
stramutate s-au intors in Ucraina, adica peste o treime din cei care fugisera initial.
Nebunie sau curaj?

In mijlocul picturii grotesti cu morti si distrugeri, ucrainenii nu au fugit. S-au
addpostit Tn buncare subterane, s-au ajutat reciproc, si-au riscat viata pentru a strange
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dovezi ale atrocitatilor si au luptat — uneori strada cu stradd — pentru a pastra in viata
poporul, limba, libertatea si identitatea lor.

Rezilienta si tenacitatea poporului ucrainean in fata invaziei dinspre est
inspird lumea sa il sustina in lupta pentru mult-ravnita libertate. Si, probabil, cel mai
mult i1 inspird si incurajeaza pe combatantii care luptd vitejeste pentru a apara
valorile pe care le pretuim cu totii.

Din 22 februarie 2022, de cand a inceput invazia la scara larga, peste 50 de
tari s-au unit in demersurile de a acorda asistentd in materie de securitate Ucrainei.
Acest conflict a unit intreaga lume. Am ales cu totii sa tinem cu dreptatea si sa
rezonam cu Ucraina, cu poporul ei.

2.1 Cum rezista ucrainenii?

Starea psihologica a ucrainenilor, in cel de-al doilea an de razboi, este un
adevarat fenomen. Cu toate ca incd sunt expusi conditiilor extreme ale unui razboi
purtat in propria tarda, in propriile orase si sate, pe propriile strazi, rezultatele sociale
facute pe platforma Gradus Research au aratat ca imaginea de ansamblu a starii
psiho-emotionale a cetatenilor ucraineni nu este de panica, nici chiar de alarmare.

41% dintre intervievati (cu varste cuprinse intre 18-60 de ani) si-au exprimat
starea mentald pe o scara de la 1 la 10 ca fiind de 8-10 puncte, unde:

1 —,,Am probleme in ceea ce priveste sanatatea mea mentala”.

10 —,,Nu am nicio problema in ceea ce priveste sdnatatea mea mentala”.

Deci, cum ne putem explica acest lucru? Conform tuturor legilor logicii,
stresul psiho-emotional constant, pe o perioada lunga de timp, ar fi trebuit sa distruga
complet imaginea de lume si sens al vietii.

Ca sa ne explicdm de ce sunt atat de rezilienti ucrainenii, in ciuda factorilor
de stres, trebuie sa stim ce anume a precedat aceste evenimente nefaste si cum si-au
evaluat cetdtenii viata. Pentru asta, trebuie sd comparam rezultatele a doua studii,
unul de dinaintea invaziei si celdlalt de dupa.

2.2 inainte de rizboi
77.1% si 75.6% dintre ucrainenii intervievati isi evaluau viata ca fiind cu
probleme si instabila, astfel:

Directia de dezvoltare nationala

&

¢ 50% - dintre respondenti identificau ca fiind gresitd directia de
dezvoltare a tarii;
¢ 48,2% - o identificau ca fiind neinteleapta.

M Directiegresita

Directie
neinteleapta
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Statisticile asupra satisfactiei asupra vietii ardtau dezamagitor:

Satisfactia vietii

B Satisfacatoare

B Nesatisfacatoa
re

¢ 50,9% - nesatisfacatoare;
e 18,2% - satisfacatoare.
Totodata si estimarile asupra perceptiei emotionale a vietii erau negative dar
Cu un scor putin mai mare:

Perceptia emotionale asupra vietii

B Trista

B Nefericita

® 58,5% - viata trista;

¢ 40,2% - viata nefericita.

Evaluand aceste date, ne putem da seama ca, inainte de invazie, nivelul de
satisfactie al vietii era extrem de redus in randul oamenilor obisnuiti, datoritd in mare
parte urmatorilor factori:

e Incertitudine prelungita, provocatda de evenimentele din 2014 -
sentimentul public era diferit in cuprinsul tarii, iar razboiul hibrid din
estul Ucrainei a avut atunci un impact puternic asupra cetatenilor.

e Pandemia COVID 19, care a fost un soc atat pentru ucraineni, cat si
pentru intreaga lume. Masurile de carantind i-au fortat pe oameni sa 1si
schimbe rutina vietii si sa caute metode noi de a se intretine.

2.3 Dupa inceperea razboiului

Al doilea studiu a aratat cd, pe timpul invaziei, ucrainenii au inceput sa
perceapa nu mai rau, ci dimpotriva, mai bine imaginea de ansamblu a lumii.

Conform expertilor, impulsul principal al acestei schimbari a fost tranzitia de
la incertitudine la o situatie extrema, dar specificd, in care era necesara maximizarea
intregii resurse psihice si fizice. In plus, noile conditii extreme au ajutat poporul
ucrainean sa gaseasca sens si linii directoare, dar mai ales sa evalueze situatia
securitatii cu calificative mai ridicate (proportia de cetdteni care considerau viata in
Ucraina ca fiind periculoasa in trecut a scazut acum cu ~10%, de la 66% la 55.6%).
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Astfel ca cercetatorii au obtinut urmatoarele rezultate ale observarii:

¢ Evaluarile modului in care oamenii 1si definesc viata ca fiind activa s-au
schimbat dramatic - de la 31,6% la 52,7%. Expertii explica acest
fenomen prin faptul cd ucrainenii au descoperit, in final, directia in
care se pot dezvolta si vizualizeaza acel punct de final la care ravnesc,
si anume sfarsitul razboiului. Iar pentru atingerea acestui moment, se
impun actiuni concrete, deci pasivitatea a Inceput sa dispara.

e Numarul celor care in trecut evaluau viata in societatea ucraineana, prin
prisma dezvoltarii, ca fiind nerezonabild si gresitd a scazut drastic.
Astfel ca estimarile au scazut de la 48,2% si respectiv 50% la 17,1%
respectiv 19,5%.

¢ Evaluarea demnitatii vietii s-a schimbat si ea considerabil. Astfel ca 44%
dintre subiecti si-au considerat viata ca fiind demna (inainte de razboi,
acest procent era de doar 18,2%). In plus, ucrainenii au inceput si
considere corecta viata, cu noile date de dupa inceperea invaziei, ce
arata o crestere de la 21,6% la 57,3%.

e Viata este consideratd acum ca fiind liberd de catre 58% dintre cetateni,
comparativ cu doar 29,5%, dinainte de conflict.

e Ultima schimbare majora este ratia pesimismului. Astfel ca noile cifre
aratd ca numarul optimistilor a crescut de la 20% la 46,4%, in timp ce
numarul pesimistilor a scazut cu 20%.

3. Care este fenomenul rezilientei poporului ucrainean: paradoxul razboiului?

Réazboiul a schimbat imaginea cetdteanului de rand despre lume intr-o
variantd mai simpld, dand astfel o certitudine situatiei nou create, iar scopurile lui
personale i-au devenit acum mai clare si mai inteligibile - VICTORIA. Acest aspect a
devenit fundatia solida a rezilientei mentale, la care ne referim acum ca fiind un
fenomen.

Este, de asemenea, important c¢d acest scop va continua sd sustina starea
psihologica a cetatenilor ucraineni, deoarece determinarea de a Invinge va ramane
neschimbata.

Deci, indiferent de cat de ghinionist poate suna, razboiul a devenit un fel de
stimulent de re-evaluare a valorilor si intelesurilor vietii, lucru care a dat ucrainenilor
puterea de a sta fermi pe pozitii si de a continua sa traiasca ,,pentru” si ,,in ciuda”.

4. Flota Ucraineana
Daca mentalitatea ucraineanului de rand s-a schimbat radical odata cu invazia

rusd, putem atunci, oare, spune ca adevarul se pastreaza si pentru militar? Dar pentru
Marina Militara?
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In ciuda faptului ci nu are nave de lupti, Ucraina a schimbat cursul
razboiului si a schimbat balanta puterii in conflictul naval. Folosirea in luptd a
dronelor navale, a cresterii arsenalului de rachete anti-nava cu raza lunga de actiune,
dar si a supravegherii navale cu ajutorul aliatilor vestici au permis fortelor ucrainene
sa stirbeascad avantajele mai puternicei forte navale ruse din Marea Neagra.

In acest moment, Flota Rusd de la Marea Neagri este definitd de strategii
navali ca fiind o amenintare potentiala permanentd, ce impune o vigilenta constanta,
dar una care deocamdatd este tinuta in sah. Este remarcabil faptul ca Ucraina a
realizat acest lucru fard o fortd navald substantiald. In loc de nave de luptd mari,
marina ucraineana este formatd dintr-o flotild mare de nave de patrulare, drone
marine si rachete cu raza lunga de actiune.

Navele de patrulare pazesc raul Dnipro si chiar au ajutat la apararea Kievului
impotriva dronelor si rachetelor rusesti.

Dronele navale sunt, Tnsd, cea mai importantd arma de atac. Atacand pe
timpul noptii s1 in numar mare (swarm - roi) navele rusesti aflate la ancora, acestea au
reusit sa avarieze si sd distrugd nave rusesti, dar mai important, au constrans flota
rusd sa relocheze navele in porturi mai indepartate spre est, departe de coridorul
maritim de comert pe mare al Ucrainei din vestul Marii Negre.

Neptun este o racheta sol-nava
cu raza mare de actiune ce a cauzat
pierderi catastrofale fortelor rusesti. In
aprilie 2022, aceste rachete au
scufundat Moskva, nava amiral la -

Marea Neagrda a flotei rusesti. Tot . e __— -
Neptun a lovit si bateriile de rachete -, i ' '
sol-aer ale fortelor aeriene ruse din /// B
Crimeea crednd, astfel, spatiu de o

manevra fortelor aeriene ucrainene sd atace zona de ancoraj din Sevastopol, pe 13
septembrie 2023, cu rachete Storm Shadow/SCALP. Acestea din urma reprezinta
rachete pe care Marea Britanie si Franta le-au trimis in ajutor Ucrainei. Este o
rachetd, Tn mare parte, de productie frantuzeasca, dar cu focos englezesc si este
racheta de precizie cu cea mai mare cursa din arsenalul ucrainean. In urma loviturilor,
doua nave militare rusesti - o nava amfibie si submarinul Rostov - au fost distruse.

Da, flota rusd reprezintd, 1In - .
continuare, o0 amenintare si lanseaza B e >
ocazional rachete cu raza lungd asupra s2om 186 miles 1000 kmn
tintelor din Ucraina, dar nu poate risca sa
mai iasd in apele Mirii Negre de vest pentru 1%;:;; E
a interzice transportul maritim de care i

Ucraina are atat de multa nevoie. Mai ales ﬁﬁ

NEPTUNE ANTI-SHIP CRUISE MISSILE

Key figures

Length Diameter Max range M ax weight Spead

3m wingspan Guidance system

- A AL ot . o . ~ =
ca, atat cat timp se mentine razboiul, navele

ey . . BROACH
militare nu mai pot trece prin Bosforul | Storm Shadow/SCALP warhead
turcesc, deci flota rusa de la Marea Neagra 5.1m

nu poate primi intariri fiind nevoita sa isi conserve fortele.
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Razboiul pe care il poartda Ucraina este bazat pe drone si rachete de coasta cu
un element puternic de lupta fluviald. Dar, chiar si in conditiile In care nici nu se
poate compara cu puterea navala ruseascd, flota navald ucraineand a reusit sa
gaseasca acele avantaje asimetrice si sd le exploateze cu un efect devastator.

Totusi, in ciuda eforturilor extraordinare ale flotei ucrainene, Crimeea inca
functioneaza ca un imens port-avion, pozitionat in coasta esticd a Ucrainei. Este un
nod logistic critic pentru fortele ocupante ruse, o baza pentru avioanele si elicopterele
de atac si o platformd de lansare a dronelor si rachetelor cu raza lunga asupra
Ucrainei. Rusia, de asemenea, isi adapteaza si intareste sistemele de aparare.

5. Concluzii

Razboiul clasic nu se mai aplica. Se impune, deci, abordarea cat mai flexibila
in procesul de planificare. Realitatea ne-a ardtat ca sunt necesari ani pentru a dezvolta
si construi o nava de lupta si apoi s1 mai mult timp pentru a o actualiza noilor cerinte,
in timp ce noi tehnologii de dezvoltare si construire a dronelor de lupta apar in fiecare
luna.

Lectiile pentru marinele militare de mici proportii din intreaga lume sunt
evidente. Cand inamicul este masiv si te poate zdrobi prin numarul navelor sale, nu
vel putea castiga intr-o luptd navald unu-la-unu. Vei putea invinge numai prin
redefinireca a ceea ce poate fi o marind militard si prin implementarea de noi
tehnologii eficiente si eficace.

Poate ca amiralitatea taiwaneza studiaza deja indeaproape fiecare mutare
navald a acestui razboi.

Totusi, o armatd, un regiment, un echipaj, un pluton este compus din oameni.
Fiecare cu valorile, credintele, sperantele si increderea sa - elemente fundamentale ale
rezilientei mentale. lar aceasta stare poate deveni in timp ,,contagioasa” inspirand din
ce Tn ce mai multi oameni. Poate intari legaturile dintre oameni, poate da curaj in
situatii critice, poate da o viziune noud asupra razboiului, asupra lumii.
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REZILIENTA EXPORTURILOR DE CEREALE UCRAINENE iN FATA
AMENINTARILOR RUSESTI DIN MAREA NEAGRA

Locotenent comandor Dragos CONSTANDIN
Centrul 39 Scafandri

Abstract: This article examines how Ukraine has managed to continue its grain exports
despite ongoing naval threats and the Russian blockade in the Black Sea. The article highlights the
roles of diplomatic efforts, innovations in Ukrainian maritime defense, and notable failures of the
Russian Armed Forces. Additionally, the analysis addresses Ukraine's significant successes in
striking Russian naval targets, emphasizing Kyiv's resilience and capacity to keep sea lines of
communication open, which are vital for Ukraine's economy and contribute to global food security.

Rezumat: Acest articol analizeaza modul in care Ucraina a reusit sa continue exporturile
de cereale, in ciuda amenintarilor navale continue si a blocadei ruse din Marea Neagra. Articolul
evidentiaza rolurile eforturilor diplomatice, inovatiilor in apdrarea maritima ucraineand §i
esecurilor notabile ale Fortelor Armate ruse. De asemenea, analiza abordeaza succesele
semnificative ale Ucrainei in atacurile asupra obiectivelor navale ruse, subliniind rezilienta si
capacitatea Kievului de a mentine deschise cdile de comunicatii maritime, vitale pentru economia
Ucrainei si contributia la securitatea alimentara globala.

Cuvinte cheie: exporturi de cereale, blocada navala, eforturi diplomatice, drone navale,
USV, Portul Constanta, rezilienta.

1. Introducere

Conflictul in curs de desfasurare dintre Ucraina si Federatia Rusd a afectat
semnificativ stabilitatea regionald si securitatea alimentard globald, aducand
exporturile de cereale ucrainene in prim-planul tensiunilor geopolitice si militare.

Ucraina, recunoscutd global ca fiind ,,cosul de paine al Europei”, joaca un rol
semnificativ in lanturile de aprovizionare alimentara globale, fiind unul dintre cei mai
mari producatori si exportatori de cereale din lume. Importanta strategica a cerealelor
ucrainene are implicatii economice si geopolitice semnificative, facand securitatea
rutelor sale de export o problema de interes international.

Marea Neagrad, fiind principalul canal pentru exportul cerealelor ucrainene
catre piata globala, a devenit o zona contestatd odatd cu invazia rusd inceputd in
februarie 2022. Fortele Navale ruse au incercat sa exercite presiuni economice asupra
Ucrainei prin perturbarea exporturilor sale de cereale. Aceastd actiune nu numai ca
amenintd economia Ucrainei, dar reprezintd si un risc pentru preturile si
aprovizionarea alimentara globala, afectand natiunile care depind puternic de graul,
porumbul si alte produse agricole ucrainene.
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Ca raspuns la crizd, Ucraina si aliatii sai au recurs la utilizarea de strategii
diplomatice, militare si tehnologice pentru a atenua impactul blocadei ruse si pentru a
asigura continuarea exporturilor de cereale. Aceste eforturi au inclus incheierea unor
acorduri internationale, dezvoltarea capabilitatilor militare si adaptarea strategiilor de
export pentru a ocoli amenintarile. Rezilienta Ucrainei in mentinerea exporturilor de
cereale in ciuda amenintarilor continue este o dovada a adaptabilitatii sale si a
sprijinului semnificativ acordat de aliatii acesteia.

Sectorul agricol al Ucrainei este un pilon al economiei sale, contribuind cu o
parte semnificativd la PIB si angajand un procent mare din populatie. Inainte de
conflict, Ucraina exporta peste 40 de milioane de tone de cereale anual, cu destinatii
principale incluzidnd Uniunea Europeana, China si tarile din Africa si Orientul
Mijlociu. Perturbarea cauzatd de conflict s1 blocadd afecteaza nu numai economia
Ucrainei, dar are si efecte extinse asupra securitatii alimentare si stabilitdtii globale.

Semnificatia acestor exporturi devine si mai clard atunci cand se considera
dependentele globale care s-au dezvoltat. De exemplu, tari precum Egiptul, Libanul si
Bangladesh depind puternic de graul ucrainean pentru aprovizionarea lor alimentara.
Orice intrerupere semnificativda in aceste aproviziondri poate duce la penurii
alimentare, inflatie de preturi si neliniste sociald in aceste regiuni. Astfel, mizele
mentinerii exporturilor de cereale ucrainene se extind dincolo de granitele nationale
ale Ucrainei, afectand pietele globale si relatiile internationale.

Marea Neagra este ruta principald prin care cerealele ucrainene ajung pe piata
internationala. Porturile cheie Odesa, Ciornomorsk si Iujni/Pivdeni, in care sunt
gestionate majoritatea acestor exporturi, s-au aflat in prima linie a provocarilor de
securitate maritima. Blocada rusd si atacurile Tmpotriva infrastructurii din aceste
porturi au impus o reevaluare a strategiilor de export si a rutelor.

Blocada de facto impusd de Flota rusd a Marii Negre, menitd sa paralizeze
economia ucraineand, a fost intdmpinatad de un raspuns robust atat militar, cat si
diplomatic. Rezilienta demonstrata de Ucraina in acest context a presupus nu numai
dezvoltarea apararii, dar si o serie de negocieri internationale, inovatii tehnologice in
apararea maritima si stabilirea unor itinerarii de transport alternative.

Pe masura ce conflictul avanseaza, comunitatea internationald continud sa
joace un rol esential in sprijinirea eforturilor Ucrainei de a-si exporta cerealele. Acest
sprijin s-a manifestat in diverse forme, inclusiv eforturi diplomatice, sanctiuni
economice impotriva Federatiei Ruse si asistentd directd in securizarea si
monitorizarea rutelor de transport. Situatia in curs de desfasurare din regiunea Marii
Negre ramane un domeniu critic de interes pentru factorii de decizie, intrucat are
implicatii semnificative pentru stabilitatea globala si securitatea alimentara.
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2. Eforturi diplomatice pentru sustinerea exporturilor de cereale

2.1 Initiativa Cerealelor din Marea Neagra

Gravitatea situatiei din Marea Neagrd, unde blocada Flotei ruse a Marii Negre
ameninta nu numai stabilitatea economica a Ucrainei, dar si securitatea alimentard
globald, a necesitat un raspuns diplomatic robust. La baza acestor eforturi diplomatice
se afld Initiativa Cerealelor din Marea Neagrd. Semnat in luna iulie 2022 de
Organizatia Natiunilor Unite si Turcia, acest acord a constituit un raspuns direct fata
de criza alimentarda emergentda, cauzatda de blocada rusa a porturilor ucrainene.
Initiativa a stabilit un mecanism care a permis exportul, in siguranta, al cerealelor si
altor produse agricole din porturile ucrainene Odesa, Ciornomorsk si Tujni/Pivdeni.

Acordul a fost stabilit dupa o serie de negocieri complexe intre reprezentantii
ONU si Turciei pe de o parte, si cei ai Ucrainei si Federatiei Ruse, pe de altd parte,
fiecare avand interese si agende diferite. Participantii la negocieri au trebuit sa
stabileasca un echilibru delicat de considerente militare, economice si umanitare. La
finalul negocierilor, a fost infiintat un Centru de Coordonare Comun cu sediul la
Istanbul, unde reprezentantii tuturor partilor implicate au efectuat inspectii pentru a se
asigura ca navele care transportau produse agricole nu erau utilizate in scopuri
militare.

Initiativa a reusit sa redeschidd caile de comunicatii maritime dinspre porturile
ucrainene care, la apogeul sdu, au permis exportul a milioane de tone de cereale
ucrainene catre pietele mondiale, ameliordind amenintarea iminentd a penuriei
alimentare in unele zone de pe glob. Cu toate acestea, initiativa a intdmpinat
numeroase provociri. In particular, partea rusi a amenintat periodic ci se va retrage
din acord si a impiedicat procesele de inspectie, provocand intarzieri si incertitudine.
In ciuda acestor obstacole, initiativa a fost o marturie a puterii diplomatiei in timp de
razboi.

ONU a jucat un rol esential in facilitarea dialogului si negocierilor intre parti.
Prin intermediul sau, ONU a reusit sd atenueze tensiunile nationaliste si sa
concentreze eforturile asupra rezultatelor umanitare. Implicarea organizatiei a fost
cruciald in asigurarea functionarii initiativei, in limitele unui cadru legal international.

Rolul Turciei a fost, de asemenea, semnificativ. Ca putere regionala cu interese
strategice in Marea Neagra si relatii cu ambele parti beligerante, Turcia a fost unic
pozitionatd pentru a actiona ca mediator. Participarea sa a fost esentiald in semnarea
acordului si Tn gestionarea continud a implementdrii initiativei.

Dupa incetarea Initiativei Cerealelor Marii Negre, la 17 ulie 2023, ca urmare a
retragerii Federatiei Ruse din acord, Ucraina a fost obligata sa isi adapteze strategiile
de export. In acest sens, Ucraina a deschis unilateral coridoare de tranzit din porturile
ucrainene catre sud, de-a lungul coastei sale.
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Fig. nr. 1 Personal din Centrul Comun de Coordonare din Istanbul urmérind activitatea
navelor ce trec prin coridorul umanitar stabilit in cadrul Initiativei Cerealelor din Marea
Neagri, 13 martie 2023

2.2 Rolul Roméniei in sustinerea exporturilor de cereale

Dupd luna iulie 2023, rolul Romaniei a devenit esential in sprijinirea
exporturilor de cereale ale Ucrainei. Profitaind de Fluviul Dunarea, Ucraina a crescut
livrarile catre Portul Constanta, care a devenit un hub principal pentru cerealele
ucrainene, Tnainte de a fi transportate pe pietele internationale.

Portul Constanta si-a extins semnificativ capacitatea de a gestiona afluxul de
cereale ucrainene. Aceasta expansiune include facilitati de stocare crescute si
operatiuni logistice Tmbunatatite pentru a gazdui volumul mai mare de cereale
transportate prin Dunare si pe rute terestre din Ucraina. Cooperarea dintre autoritatile
portuare ucrainene si romane a fost sustinutd de UE, asigurandu-se cd aceste
aranjamente logistice respecta standardele internationale si sunt implementate rapid.

2.3 Concluzie

Incetarea Initiativei Cerealelor Mirii Negre a reprezentat un regres
semnificativ pentru activitatea de export cereale a Ucrainei. Cu toate acestea,
eforturile diplomatice ulterioare si diversificarea rutelor de export, in special prin
cooperarea cu Romania si utilizarea Fluviului Dunarea si Portului Constanta, au
ilustrat rezilienta si adaptabilitatea Ucrainei. Aceste eforturi nu doar ca sustin
exporturile agricole ale Ucrainei, dar contribuie si la securitatea alimentara globala,
demonstrand rolul critic al cooperarii internationale si al parteneriatelor regionale in
timp de criza.

ISursa imaginii: Joint Coordination Centre for the Black Sea Grain Initiative, link: https://www.un.org/en/black-sea-
grain-initiative/background

127



https://www.un.org/en/black-sea-grain-initiative/background
https://www.un.org/en/black-sea-grain-initiative/background

Buletinul Fortelor Navale nr. 39/2024

3. Capabilitati anti-nava ale Ucrainei

In fata amenintarilor la adresa securititii maritime si infrastructurii economice,
Ucraina a depus eforturi semnificative pentru a-si consolida capabilitatile anti-nava.
Dezvoltarea si utilizarea eficientd a dronelor navale ucrainene si a sistemelor de
rachete anti-nava au avut un rol esential in securizarea exporturilor de cereale ale
Ucrainei prin Marea Neagra.

3.1 Dezvoltarea si utilizarea dronelor navale

Dronele navale ucrainene, cunoscute si sub denumirea de ,,vehicule de
suprafata fara pilot”/,,Unmanned Surface Vehicles” (USVs), au devenit un element
cheie in strategia de razboi asimetric a Ucrainei impotriva Flotei ruse a Marii Negre.
Aceste drone sunt concepute pentru o varietate de misiuni, inclusiv supraveghere,
recunoastere si atac.

Ucraina a dezvoltat mai multe tipuri de drone navale, variind de la modele
mici, operate de la distanta, folosite pentru recunoastere, la drone mai mari,
autonome, capabile sa transporte explozibili pentru actiuni ofensive. Aceste drone
sunt echipate cu GPS si camere si permit executarea de manevre precise in conditii
hidro-meteorologice relativ dificile.

Utilizarea strategicd a acestor drone a fost evidentiatd in mair multe
angajamente notabile, unde au fost folosite pentru a contesta dominatia navala rusa in
Marea Neagra. Prin folosirea lor, Ucraina a reusit sa perturbe prezenta navala rusa in
zond si sa mentind un nivel de descurajare, protejand astfel utilizarea continud a
cailor de comunicatii maritime pentru exporturile de cereale.

———

Fig. nr. 2 USV ucrainean se pregateste sa atace nava rusa de desant Olenegorsky Gornyak, in
noaptea de 03-04 august 20232

3.2 Sisteme de rachete anti-nava de coasta

In paralel cu dezvoltarea dronelor navale, Ucraina a crescut semnificativ
inventarele de sisteme de rachete anti-nava de coastd, precum Neptun si Harpoon.
Aceste sisteme au fost foarte importante in efortul de aparare a porturilor ucrainene si
a cailor de comunicatii maritime impotriva navelor Flotei ruse a Marii Negre,
contribuind semnificativ la descurajarea prezentei navale ruse in partea de nord-vest a
Marii Negre.

2Sursa imaginii: HI Sutton, link: http://www.hisutton.com/Timeline-2022-Ukraine-Invasion-At-Sea.html
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3.2.1 Sistemul de rachete anti-nava Neptun

Sistemul de rachete Neptun este un sistem mobil de productie autohtona, ce a
castigat o atentie deosebitd dupa ce a fost folosit cu succes pentru a lovi si scufunda
crucisatorul Moskva in luna aprilie 2022. Acest atac nu numai ca a marcat o victorie
militard semnificativa pentru Ucraina, dar a demonstrat si precizia acestor rachete
ucrainene.

3.2.2 Sistemul de rachete anti-navia Harpoon

In plus fatd de sistemele domestice, ca parte a sprijinului primit de la aliatii
occidentali, Ucraina a beneficiat si de livrarea rachetelor Harpoon. Aceste arme au
fost integrate in apdrarea de coastd a Ucrainei, imbunatétind capacitatea de a proteja
infrastructura critica si de a descuraja prezenta navala in nord-vestul Marii Negre.

3.3 Concluzie

Pe masura ce conflictul continua, Ucraina se va confrunta cu provocarea de a
adapta si mentine efortul de descurajare a prezentei navale ruse in zona sa de
responsabilitate maritima. Inovatia continud in tehnologia dronelor si a sistemelor de
rachete anti-nava, alaturi de sprijinul din partea aliatilor, va fi vitald in sustinerea
defensivei Ucrainei si in securizarea activitatilor sale economice maritime.

4. Esecurile navale ruse si succesele ucrainene

4.1 Analiza esecurilor Federatiei Ruse in Marea Neagra

Operatiunile navale rusesti, menite sda domine Marea Neagra si sa impund o
blocada asupra porturilor ucrainene, au intdmpinat mai multe obstacole. Aceste
esecuri provin dintr-o combinatie de subestimare a rezilientei ucrainene, dependenta
excesiva de puterea navala traditionald fara contramasuri adecvate impotriva noilor
tehnologii si presiune diplomatica internationala.

Strategia initiala a Federatiei Ruse se baza puternic pe presupusa superioritate a
Flotei Marii Neagre. Aceasta Incredere exageratd a fost zdruncinatd de raspunsurile
neasteptate si inovative ale Ucrainei, in special utilizarea tehnicilor de razboi
asimetric, cum ar fi dronele navale. Eficacitatea acestor drone impotriva navelor cu
deplasamente relativ mari a contestat conceptele traditionale de lupta navald si a
demonstrat o omisiune semnificativa in strategia maritima rusa.

Operatiile navale rusesti au suferit, de asemenea, din cauza erorilor tactice,
ducand la moral scazut si esecuri operationale. Acestea includ gestionarea deficitard a
activelor navale si subestimarea capacitatii Ucrainei de a lovi tinte de 1naltd valoare.
Astfel de calcule gresite au dus la mai multe pierderi semnificative, subminand
eficacitatea blocadei navale si diminudnd controlul Federatiei Ruse asupra Marii
Negre.
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4.2 Succesele cheie ale Ucrainei

Unul dintre exemplele cele mai ilustrative ale succesului tactic ucrainean este
atacul asupra crucisatorului Moskva. Folosind rachete anti-navd Neptun, fortele
ucrainene au reusit sa scufunde nava-comandant a Flotei ruse a Marii Neagre. Acest
eveniment a marcat un punct de cotiturd semnificativ in razboiul naval din regiune,
evidentiind eficacitatea tehnologiei de rachete ucrainene si planificarea strategica.

Scufundarea crucisatorului Moskva a servit mai multor scopuri strategice. A
fost o demonstratie clard a capacitatilor defensive in crestere ale Ucrainei, a oferit un
impuls semnificativ de moral fortelor ucrainene si a trimis un mesaj clar comunitatii
internationale despre vulnerabilititile operatiilor navale rusesti. In plus, acest incident
a perturbat semnificativ operatiunile maritime rusesti si a contribuit la reevaluarea
strategiilor navale Tn Marea Neagra.

Dupa pierderea crucisdtorului, Rusia a incercat sa-si adapteze strategia navala
in Marea Neagra, trecand intr-o postura mai mult defensiva.

Fig. nr. 3 Crucisitorul Moskva, dupi atacul cu rachete ucrainene?® din 13 aprilie 2022

4.3 Implicatii

Confruntarile navale din Marea Neagra si tacticile noi ale ambelor parti
subliniazd natura complexd a razboiului maritim modern. Capacitatea Ucrainei de a
valorifica tehnologii avansate si sprijinul international nu numai cd a contracarat
eforturile rusesti, dar a si remodelat peisajul strategic al regiunii. Aceste elemente au
implicatii importante pentru viitorul razboiului naval, securitatea comertului maritim
st dinamica geopoliticd mai largd a Europei de Est.

5. Implicatii economice si strategice
Rezilienta sustinutad si adaptarile exporturilor de cereale ale Ucrainei in fata

blocadei din Marea Neagra au implicatii profunde atat pentru economia Ucrainei, cat
si pentru comunitatea globala dependenta de aceste aprovizionari.

3Sursa imaginii: USNI News, https://news.usni.org/2022/05/05/warship-moskva-was-blind-to-ukrainian-missile-attack-
analysis-shows
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Impactul asupra economiei ucrainene

Economia Ucrainei depinde in mod semnificativ de agriculturd, in special de
productia de cereale, care reprezinta un pilon al venitului national si al ocuparii fortei
de muncad. Blocada de facto impusa de Flota rusd a Marii Negre si perturbarile
subsecvente au reprezentat o amenintare severa pentru acest sector economic. Cu
toate acestea, capacitatea Ucrainei de a mentine exporturile de cereale in ciuda
acestor provocari a atenuat partial impactul economic.

Stabilizarea venitului national

Prin asigurarea continuitatii exporturilor de cereale, Ucraina a stabilizat intr-o
oarecare masurd venitul national. Acest lucru este esential nu doar pentru stabilitatea
economica a tarii, dar si pentru mentinerea stabilitdtii sociale pe timp de razboi.
Veniturile continue din exporturile de cereale sprijinda eforturile interne de
reconstructie si Intaresc capacitatea guvernului de a furniza servicii in timpul
conflictului.

Locurile de muncai in sectorul agricol

Sectorul agricol angajeaza o portiune semnificativd a populatiei Ucrainei.
Mentinerea exporturilor de cereale a pastrat locurile de munca si a prevenit o criza
majord de somaj in zonele rurale, ajutand la stabilizarea acestor comunitati in fata
incertitudinii si prevenirea refugierilor pe fondul razboiului.

Securitatea alimentara globala si pietele de cereale

Implicatiile conflictului se extind dincolo de granitele Ucrainei, afectand
securitatea alimentard globala si stabilitatea pietelor internationale de cereale.
Ucraina este un furnizor major de grau, porumb si alte cereale pentru tarile din
Africa, Orientul Mijlociu s1 Asia, unde securitatea alimentara este deja precara.

Prevenirea crizelor alimentare globale

Exporturile continue de cereale ale Ucrainei au ajutat la prevenirea unei crize
alimentare globale potentiale. Prin ocolirea blocadei navale si mentinerea livrarilor,
Ucraina a contribuit la mentinerea preturilor globale la cereale relativ stabile, ceea ce
este vital pentru tarile importatoare de alimente cu populatii vulnerabile.

6. Concluzii

Rezilienta exporturilor de cereale ale Ucrainei in fata amenintarilor navale ruse
din Marea Neagra este o dovada a adaptabilitatii strategice a natiunii, eficacitatii
diplomatiei internationale si utilizarii inovative a tehnologiei in razboiul modern.

Initiativa Cerealelor din Marea Neagra s-a remarcat ca un exemplu de
diplomatie internationala reusitd. Nu numai cd a atenuat criza imediatd prin
asigurarea exportului in sigurantd a cerealelor, dar a demonstrat si potentialul
cooperdrii globale in rezolvarea conflictelor care au impacturi umanitare si
economice grave.

Dezvoltarea si utilizare dronelor navale si sistemelor de rachete anti-nava ale
Ucrainei a schimbat balanta de forte in Marea Neagra, permitdnd Ucrainei sa
protejeze caile de comunicatii maritime in fata unei forte navale superioare. Aceste
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avansuri tehnologice nu numai ca au protejat interesele economice ale Ucrainei, dar
au si remodelat aspecte tactice ale luptei navale.

Esecurile suferite de Flota rusa a Marii Negre, evidentiate de scufundarea
crucisatorului Moskva, au avut implicatii strategice semnificative, slabind pozitia
Federatiei Ruse in Marea Neagra si diminuand capacitatea sa de a impune eficient o
blocada navala.

Fluxul continuu de cereale ucrainene catre piata mondiala a ajutat la
stabilizarea preturilor internationale la alimente si a subliniat importanta suveranitatii
si securitdtii maritime.

Privind in perspectiva, rezilienta exporturilor de cereale ale Ucrainei va
continua sa depinda cel putin de urmatorii doi factori:

» Avansuri tehnologice: Ucraina trebuie sa continue sa inoveze si sa 1si
modernizeze capacitdtile de apdrare maritima pentru a se adapta la noi amenintari si
pentru a-si mentine avantajul strategic in regiune. Dezvoltarea de drone navale mai
avansate si sisteme de rachete va fi esential pentru securizarea intereselor sale
maritime $1 economice.

» Sprijinul aliatilor: Rolul Ucrainei in securitatea alimentara globald nu poate fi
subestimat. Implicarea continud a actorilor internationali in sustinerea Ucrainei nu
este doar o necesitate umanitard, ci este esentiald pentru mentinerea stabilitatii
lanturilor globale de aprovizionare cu alimente.
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LUPTA IN MEDIUL ELECROMAGNETIC IN CONFLICTUL DIN
UCRAINA - ARMA OFENSIVA SAU DEFENSIVA?

Locotenent comandor Tiberiu MOSOIU
Nava Maritima pentru Scafandri 284 ,,Grigore Antipa”

Abstract: The conflagration in Ukraine is spreading across several fronts that have a length
of over 1000 km. These fronts are deployed on the three physical environments: terrestrial,
airborne and naval, but there is also an invisible front: the fight in the electromagnetic
environment. This battle involved many forces, means and resources on the battlefield.

Rezumat: Conflagratia din Ucraina se consuma pe mai multe fronturi ce au o lungime de
peste 1000 km. Aceste fronturi sunt desfasurate pe cele trei medii fizice: terestru, aerian si naval,
insa exista si un front invizibil: lupta in mediul electromagnetic. Aceasta lupta a desfasurat multe
forte, mijloace si resurse pe campul de lupta.

1. Introducere - principii ale luptei in mediul electromagnetic

Razboiul electronic, cum este numit acest mediu de luptd in literatura de
specialitate, reprezintd orice actiune militard, care implicd folosirea energiei
electromagnetice, pentru controlul spectrului electromagnetic sau atacul inamicului,
conform Dictionarului NATO Joint Pub (2000).

Este lesne de inteles faptul ca, odata cu exploatarea mediului electromagnetic,
pe langa cel terestru, maritim sau aerian, s-a ivit nevoia realizarii suprematiei in acest
mediu. Intrucat, in lupta moderna, sunt utilizate din ce in ce mai mult tehnologii care
exploateaza acest mediu (comunicatii, radiolocatie, vectori teleghidati, sisteme de
pozitionare globala s.a.) pentru a pretinde obtinerea suprematiei in oricare din mediile
conventionale este primordial necesara realizarea controlului in mediul
electromagnetic. Lupta in mediul electromagnetic se executa prin intermediul a trei
subdomenii: atacul electronic, protectia electronica si sprijinul electronic.

Atacul electronic (EA - ,electronic attack” sau ECM — | electronic
countermeasures”) este menit sd interfereze undele radio emise de echipamentele de
comunicatii sau radiolocatie prin declansarea unor unde radio mai puternice sau a
unor unde radio ingeldtoare fatd de undele radio ale celeilalte parti, ingreunand astfel
capacitatea celeilalte parti de a comunica si de a descoperi. In plus fati de bruiaj,
termenul ,,atac electronic” ar putea include, de asemenea, distrugerea tintelor prin
radiatii electromagnetice de mare putere, cum ar fi armele cu laser, cum ar fi tunul-
laser rusesc ,,Peresvet”. In plus, dacd extindem gama undelor electromagnetice in
gama razelor-X, a razelor-y s.a., focoasele nucleare vor exploda la altitudini mari, iar
efectul razelor-y generate de acestea poate fi interpretat si ca un atac cu impulsuri
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electromagnetice (EMP — ,.electromagnetic pulse”) care degradeaza sau ingreuneaza
functionarea echipamentelor electronice de la sol ale adversarului.

Protectia electronica (EP — electronic protection sau ECCM — electronic
counter-counter measures”) reprezintd setul de masuri puse in aplicare in scopul
contracararii efectelor atacului electronic. Aceste masuri utilizeaza echipamente
militare ascunse pentru a evita detectarea de catre adversari sau pentru a schimba
frecventa utilizata in cazul unui atac electronic.

Sprijinul electronic (ESM — electonic support measures) este ramura razboiului
electronic care implica actiuni intreprinse de un comandant tactic pentru a detecta,
intercepta, identifica si localiza surse de energie electromagneticd intentionatd si
neintentionatd. Aceste masuri de sprijin electronic urmaresc sd permitd recunoasterea
imediata a amenintdrilor, concentrandu-se pe satisfacerea nevoilor serviciului militar,
chiar si in cele mai tactice, robuste si extreme medii. Este necesar pentru a putea
executa atacul sau protectia electronicd eficient sd se inteleaga in prealabil ce fel de
unde electromagnetice sunt utilizate si cum sunt utilizate de catre echipamentele de
comunicatii, radarele si dispozitivele electronice de atac folosite de adversar.

2. Lupta in mediul electromagnetic in conflictul din Ucraina

Lupta in mediul electromagnetic este trecutd cu vederea, dar extrem de
importantd, mai ales in epoca moderna. Aceasta este un obiectiv cheie pentru Rusia
care a trimis diverse echipamente electronice In Ucraina. Existd cinci brigdzi de
razboi electronic, cate una pentru fiecare dintre cele patru districte militare ale Rusiei,
doud dintre acestea fiind dislocate permanent in districtul militar occidental. Rolul
Brigazii de Asistentd Electronica este de a oferi o protectie pe scard largd a unei
formatiuni ruse. Aceasta poate fi organizata pentru a sprijini anumite operatiuni sau
pentru a avea efecte combinate in vederea obtinerii starii finale dorite impotriva
tintelor complexe.

2.1 Actiuni militare in mediul electromagnetic, organizate terestru

Primele vehicule utilizate in brigada de razboi electronic sunt Krasukha-2 si
Krasukha-4. Acestea sunt vehicule 8x8 care transportd echipamente de razboi
electronic, special concepute pentru a combate aeronavele de supraveghere NATO,
cum ar fi avioanele tip ISTAR, E-8, AWACS sau E-3 SENTRY. Krasukha-2 este
folosit pentru a bloca radarele aeriene in banda S, iar Krasukha-4 este eficient
impotriva radarelor aeriene in bandd X si Q. Krasukha 2 este, de obicei, utilizata
pentru a proteja tintele mobile cu prioritate ridicatd, cum ar fi lansatorul de rachete
Iskander. Krasukha-4 este de obicei folosit pentru a proteja posturile de comanda,
trupele si instalatiile industriale, de la radare de recunoastere pand la arme de
precizie. Acesta utilizeaza blocarea activa in banda larga si are o distanta eficace de
pana la 300 de kilometri.

Un alt vehicul folosit de Rusia si brigdzile de razboi electronic din districtul
militar occidental este RB341V Leer 3. Aceasta platforma functioneaza pe un camion
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6x6 si este, In esentd, un transportator de drone. Fiecare unitate poartd trei UAV-uri
tip All-Land-10, care isi pot transporta sarcina echipamentelor de razboi electronic,
extinzandu-si raza de actiune, care poate ajunge pana la 1.500 de kilometri. Leer 3
are, de asemenea, un simulator de turn radio-releu celular construit in UAV, care este
proiectat pentru a interfera si bruia retelele de telefonie mobila GSM-900 si GSM-
1800. Acest sistem de bruiaj de retea de telefonie are zonad de actiune pe raza de 6
km, cu capacitatea de a deturna pana la 2.000 de conexiuni de telefon mobil simultan.
Se presupune ca a fost folosit in Ucraina, unde a fost folosit in diverse scopuri, cum
ar fi urmarirea utilizatorilor de telefoane mobile, distribuirea de mesaje text false
catre abonatii retelei.

Un alt complex de lupta in mediul electromagnetic este sistemul Murmansk
BN. Acesta este un sistem folosit pentru comunicare, informare si bruiaj si este
compus din mai multe vehicule si catarge de antena mari. Acesta este utilizat pentru a
ofert informatii pe scard largd si pentru a bruia semnalele HF ale platformelor
aeriene, semnale ce sunt esentiale pentru comunicarea pe distante lungi intre
platformele aeriene ale NATO. Sistemul Murmansk BN are o raza de 1.000 km, desi
unele surse rusesti afirma ca 2.000 km pot fi realizati in conditii atmosferice ideale.
Un articol al publicatiei rusesti Pravda crediteaza sistemul cu capacitatea de a cauta in
spatiu larg emisiile in banda HF, precum si capacitatea de a bruia comunicatiile intre
aeronave, platforme navale si sateliti.

In ceea ce priveste combaterea dronelor, Rusia a petrecut mult timp lucrand la
jocul sau contra-UAV, inclusiv dezvoltand concepte, tehnici, proceduri de combatere
a UAV-urilor si a folosit experienta din Siria pentru a-si dezvolta, in continuare,
capacitatile. Pe langa faptul cd lucreaza la conceptele de UAV-uri ,,distrugere de
drone”, majoritatea exercititlor mari rusesti implicd pregdtirea electronica a
razboiului Tmpotriva sistemelor de drone adverse. Acestea includ adesea testarea
sistemelor de luptd electronicd terestrda mecanizate Borisoglepsk-2 si R-330ZH-Zetel,
ce au intrat in serviciu in anul 2015. Rusia a confirmat ca a desfasurat Borisoglebsk-2
in regiunea Belgarod. Acest sistem este conceput pentru a interfera legaturile de
comunicatii si semnalele GPS.

Sistemul Zetel este implementat de Brigada 18 mecanizata. Acesta include un
camion Euro sau Kamaz si un addpost cu patru catarge de antend telescopice.
Camionul este centrul de control pentru operatori. Acesta este conceput pentru
detectarea, analiza, gasirea directiei si blocarea sistemelor de comunicatii prin satelit
st de telefonie mobila care functioneaza in frecvente de la 100 la 2000 MHz.

Totodata, Rusia a dislocat in proximitatea orasului Kaliningrad statia de bruiaj
automatd Silok-01 R934 BMYV si sistemul avansat de suprimare radio Pole-21E.
Ambele capacitati pot detecta si face UAV-urile inutile prin accesarea comunicatiilor
si suprimarea canalelor de control intre acestea si operatori. Sistemul format din cele
doua echipamente cautd si determind automat coordonatele, facand posibila
neutralizarea la o distanta de cativa kilometri a vehiculelor fara pilot care opereaza in
diferite intervale de frecventd. Pole-21E este un sistem de bruiaj destinat si
neutralizeze sistemele de navigatie prin satelit GPS, Galileo, Glonass si Baydau,
pentru a proteja zonele cheie de atacurile rachetelor de croaziera, bombelor
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inteligente si UAV-uri. Sistemul consta in module de bruiaj instalate pe turnurile de
telefonie mobild, care lucreazd impreuna pentru a ecrana o zona largd fata de
sistemele de navigatie prin satelit. Modulele Pole-21E dispun de o antend GSM
pentru a servi ca un canal de rezerva pentru controlul si transmisia semnalului.
Modulele sunt capabile sa bruieze toate semnale de pozitie pe o raza de 80 km.

Fortele armate ucrainene folosesc mitraliera EDM4S (Electronic Drone
Mitigatin System) pentru opri pericolul de drone. Acest echipament, de tipul unei
mitraliere de infanterie, foloseste un impuls electromagnetic pentru a inlatura, pentru
o perioada scurta de timp, orice legatura radio utilizata de drond pentru a naviga sau a
fi controlata, efectul fiind ca aceasta fie aterizeaza ,,in regim de urgenta”, fie se
intoarce in punctul din care a fost lansata in aer.

2.2 Actiuni militare in mediul electromagnetic, organizate pe mare

Flota ucraineana actuala constd in mare parte din ambarcatiuni de patrulare, in
cea mai mare parte intrate in serviciu incd timpul erei sovietice. Putine dintre aceste
nave au capacitatea de a utiliza rachete navd-nava si se bazeaza pe sisteme
artileristice si mitraliere atat pentru aparare, cat si cu capacitate ofensiva. Forta navala
ucraineana este maritd de navele Garzii de Coasta si ale Serviciului de Patrulare la
Frontiera si include o corveta ASW din clasa Pauk, precum si cateva nave de atac
rapid Stenka si Shmel.

In schimb, capabilitatile navale rusesti la Marea Neagra sunt de pana la de 12 ori
mai mari. Initial, suprematia navald si efectul de ,sea denial” (impiedicarea
inamicului de a folosi marea) au fost clar stabilite in favoarea fortelor rusesti, ceea ce
a determinat sd nu existe necesitatea exercitarii actiunilor electromagnetice in mediul
maritim, in aceleasi proportii in care sunt exercitate in mediu terestru si aerian. Chiar
si 1n aceste conditii, flota ruseasca de la Marea Neagra se scufundd mai repede ca
niciodata. O treime din navele sale au fost scufundate si, in timp ce multe dintre ele
au fost lovite cu rachete, un numar tot mai mare sunt angajate folosind drone navale.
In total, aproximativ 13 nave aveau si fie avariate, fie scufundate de aceste
ambarcatiuni mici Tnspaimantatoare, care au reusit, de asemenea, sa arunce in aer o
bucatd din podul Kerch. Dar, de la inceputul acestui an, atacurile au crescut cu
adevdrat, cu trei nave de razboi scufundate sau distruse in termen de sase saptamani
una fatd de celdlalta. Dronele navale Magura V5 sunt operate de doua unitdti din
cadrul serviciilor de informatii ale Kievului. Acestea au reusit sa sperie flota Rusiei la
Marea Neagra, ce are baza in Sevastopol, si sd o trimita in cealaltd parte a Marii
Negre, deoarece aceste drone au aratat ca pot fi periculoase atat in mare deschisa, cat
si in porturi.

Dronele navale Magura V5, numite dupa o zeita slava a razboiului, sunt a cincea
generatie de drone maritime ucrainene care au intrat in serviciu, de la sfarsitul anului
2022. Acestea au fost dezvoltate de G.U.R., serviciul de informatii al tarii, condus de
comandorul Kirill Budanov, si sunt pilotate de Grupul 13 al acestui serviciu.
Comandantul grupului a dezvaluit, in mod evident, putine despre functionarea lor
interioara. Cu toate acestea, se stie destul de mult despre capacitatile lor dupa ce
Ucraina le-a ardtat la un targ de arme din Turcia In 2023. Fiecare barca are o lungime
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de 5,5m, o latime de 1,5m si se deplaseaza la o viteza de croaziera de 40km/h, putand
atinge o viteza maxima de 80km/h. Acestea sunt incarcate cu material explozibil si au
camere montate pe partea superioara pentru a permite pilotilor sd le ghideze. Dronele
navale Magura V5 sunt alimentate de un motor electric pentru a minimaliza amprenta
termica a acestora si sunt fabricate din plastic foarte dur pentru a reduce la maximum
semnatura radar. Sistemul de comunicatii ce permite ghidarea acestora este foarte
complex, deoarece lucreaza, concomitent, in diferite benzi ale spectrului radio. La
acest moment, aceste drone sunt extrem de greu de interferat, producand efecte la
multe din tintele anajate.

Totodatd, fortele rusesti executd actiuni intense de bruiaj si interferente ale
semnalului GPS in zona Marii Negre, in scopul de a ingreuna folosirea dronelor
Magura V5. Acest bruiaj intens determind ca navigatia pe mare si activitatile portuare
sd cunoasca un grad ridicat de periculozitate.

3. Concluzii

Ambii protagonisti ai conflictului din Ucraina executd actiuni militare in
mediul electromagnetic, insa, dat fiind activitatea de cercetare desfasuratd in acest
domeniu de catre fortele rusesti in decursul timpului, acestea au dovedit ca detin
suprematia in acest mediu de lupta. Desi actiunile fortelor rusesti in mediul
electromagnetic sunt preponderent ofensive sau vin in sprijinul fortelor armate ce
executa operatii ofensive, militarii rusi reusesc sd execute actiuni de ,,protectie a
fortei”, prin implementarea masurilor specifice in acest mediu.
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[2] https://mil.in.ua/[accesat la 14.05.2024]

[3] https://www.pravda.com.ua/ [accesat la 14.05.2024]
[4] https://www.droneshield.com/ [accesat la 14.05.2024]
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LEADERSHIP CIVIL vs LEADERSHIP MILITAR

Maior Daniela BREBENE
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Motto:
YAl my life, both as a soldier and as an educator, I have been engaged in a search for a
mysterious intangible. All nations seek it constantly because it is the key to greatness — sometimes

to survival. That intangible is the electric and elusive quality known as leadership.”
Generalul Mark Clark

Abstract: A comparative analysis between civilian leadership and military leadership,
highlighting distinctive characteristics, similarities, and scenarios in which each excels. Civilian
leadership involves a more collaborative decision-making process, often relying on the skills and
expertise of a diverse group of individuals, it is less about strict discipline and more about
managing and inspiring teams, fostering creativity, and cultivating a healthy work environment.
Military leadership is a unique form of guidance that evolves within a hierarchical structure, where
decisions are often made based on the rank and the requirements of the ongoing mission, requiring
strict discipline, tactical knowledge, and decision-making skills under pressure to achieve specific
objectives and serve a cause greater than oneself. Each offers valuable lessons and perspectives
that can contribute to understanding effective leadership.

Rezumat:. O analiza comparativa intre leadershipul civil si leadershipul militar, in care se
evidentiaza caracteristicile distinctive, similaritatile si situatiile in care fiecare exceleaza.
Leadershipul civil presupune un proces decizional mai colaborativ, bazandu-se adesea pe
abilitatile si expertiza unui grup divers de indivizi; este mai putin despre disciplina stricta si mai
mult despre gestionarea si inspirarea echipelor, stimularea creativitatii si cultivarea unui mediu de
lucru sanatos. Leadershipul militar este o forma unica de indrumare care se dezvolta intr-o
Structura ierarhica, in care deciziile sunt adesea luate in functie de grad si de cerintele misiunii in
desfasurare, necesitand disciplina strictd, cunostinte tactice si abilitati de luare a deciziilor sub
presiune in atingerea unor obiective specifice si servirii unei cauze mai mari decdt sinele. Fiecare
ofera lectii si perspective valoroase care pot contribui la intelegerea leadershipului eficient.

1. Introducere

Pana in acest moment, conceptul de leadership nu are o definitie unanim
acceptata si nu are o data precisa a aparitiei, ideile si practicile asociate cu conducerea
si influentarea celorlalti evoludnd de-a lungul istoriei umane. Totusi, se poate spune
ca interesul pentru leadership si studiul sau sistematic au inceput sa se dezvolte mai
profund in secolul al XIX-lea, odatd cu cresterea industrializarii si a complexitatii
organizatiilor.
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In perioadele antice si medievale, liderii erau adesea persoane cu putere
politica, militara sau religioasa, care exercitau autoritatea asupra celorlalti prin forta
sau statut social. Cu toate acestea, in secolul al XIX-lea, odatd cu aparitia unor
organizatii mai complexe si a nevoii de a gestiona resursele intr-un mod mai eficient,
s-a pus mai mult accent pe abilitdtile de conducere si influentare.

De-a lungul secolului XX, odatd cu dezvoltarea stiintelor comportamentale si a
teoriilor managementului, conceptul de leadership a fost studiat si dezvoltat mai
profund. Teorii precum teoria trasaturilor, teoria comportamentald, teoria
participativa si altele au adus contributii importante in intelegerea procesului de
leadership si in dezvoltarea abilitatilor de conducere in cadrul organizatiilor.

Astazi, leadershipul este un domeniu vast de studiu si aplicare, cu numeroase
teorii, legi, principii, modele si practici care au evoluat in functie de mai multi factori
generati, in principal, de multiplele schimbari in societate, in mediul de afaceri si de
permanentele evolutiile tehnologice. Asadar, subiectul leadershipului poate fi
coplesitor, putand produce confuzii, dificil poate de descris, de invatat, dar aproape
mereu recunoscut atunci cand se manifesta, indiferent de tipul de organizatie, nivelul
ierarhic, domeniul de activitate sau de context.

Printre filosofiile de leadership, o abordare aparte, de nisd, este cea a
leadershipului militar. In literatura de specialitate, principiile de baza ale
leadershipului militar sunt adesea similare cu cele ale leadershipului din alte domenii
civile, daca ne referim la: claritatea viziunii, comunicarea eficientd, dezvoltarca
echipei, luarea deciziilor sau asumarea responsabilitdtii, Tnsa evident cd existd si
caracteristici distinctive, rezultate, in principal, din faptul cd se aplicd intr-un sistem
definit de o ierarhie clard, disciplina, ordine, instructie.

2. Conceptul de leadership civil

Leadershipul civil 1si are adesea radacinile in lumea corporativa si non-profit.
Se bazeaza pe o varietate de modele care vizeazd motivarea, influentarea si
responsabilizarea membrilor echipei pentru a atinge un nivel ridicat de performanta in
indeplinirea unui scop comun.

Pentru o mai bund intelegere a conceptului, se impune o sondare a ceea ce
inseamna actualul leadership civil, in viziunea unor autori contemporani de renume in
domeniu, potentiali mentori si pricipali teoreticieni ai ideilor inovatoare in arta si
stiinta conducerii.

Pentru unul dintre cei mai reputati specialisti In domeniu la nivel mondial,
John C. Maxwell, leadershipul inseamni, in primul rind, influenti'. Intr-un
exercitiu de expunere concisa a unor elemente din filosofia acestuia, cu relevanta
pentru subiect, este oportun a fi subliniate urmatoarele aspecte:

- leadershipul este un proces de constructie, bazat pe influenta, care se
dezvolta pe cinci niveluri/principii, astfel:

! John C. Maxwell, Cele cinci niveluri ale leadershipului, Editura Amaltea, Bucuresti, 2012, pag.10.
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Nivelul 1 — pozitia — nivelul de pornire, in care unica influentd pe care un
lider o are este cea garantatd de pozitia ocupatd si de titlul detinut. In acest caz,
liderul se identificd doar cu un sef, oamenii urmandu-1 deoarece sunt nevoiti. Acest
nivel nu presupune abilitati si efort din partea liderului, deoarece, respectand anumite
cerinte de baza, oricine poate fi desemnat intr-o anumita pozitie.

Nivelul 2 — permisiunea — nivel bazat in totalitate pe relatii, In care se
dezvoltd sentimentul de incredere, se construiesc relatii solide si de durata, liderului i1
plac oamenii pe care ii conduce, iar oamenii isi urmeaza liderul fiindca asa 1si doresc.

Nivelul 3 — productia — nivel care se defineste prin rezultate, sarcini
indeplinite cu succes, probleme complicate rezolvate, moral imbunatatit, se
experimenteazd un nou elan, liderul obtine influentd si credibilitate, se poate
transforma intr-un agent al schimbarii, poate lua decizii dificile, iar oamenii il
urmeaza prin prisma a ceea ce face pentru organizatie.

Nivelul 4 — dezvoltarea oamenilor — nivel la care se realizeaza reproducerea,
liderul capatand abilitatea de a le conferi altora putere, schimband vietile celor pe
care 11 conduce, folosindu-se de pozitia pe care o are, de relatii si de productivitate,
pentru a investi in cei care il urmeaza, transformandu-i in lideri de sine statatori.
Oamenii isi urmeaza liderul datoritd a ceea ce a facut pentru ei personal.

Nivelul 5 — apogeul — cel mai inalt si dificil nivel ce presupune nu doar efort,
abilitati, intentie, ci si un talent inndscut, care genereaza un respect deosebit si o buna
reputatie. Liderul de nivel 5 este capabil si dispus sd-si dezvolte oamenii ca sa ajunga
lideri de nivel 4. Oamenii isi urmeaza liderul pentru ceea ce este si pentru ceea ce
reprezinta.

- cel mai buni lideri promoveaza oameni pe pozitii de conducere in functie
de potentialul lor de leadership, nu de politici, experienta de lucru, acreditari sau
recomandari;

- o calitate esentiald a unui lider nu este perfectiunea, ci credibilitatea,
capacitatea de a-i face pe oameni sa creada in el, o importanta aparte fiind acordata
puterii exemplului;

- un lider, indiferent de cat de bun este, nu poate continua dacd nu obtine
rezultate in cadrul organizatiei, productia reprezentand fundamentul construirii unei
echipe de succes;

- un lider formeaza echipe complementare, in care fiecare calitate sa fie
eficientizata si fiecare vulnerabilitate sa devina nerelevanta;

- un lider bun adopta o gandire pe termen lung, creazda o viziune, este o
persoand care inspira si transmite energie/elan, ajutindu-i pe ceilalti sd se dezvolte,
facand din succesul acestora succesul sau;

- recrutarea este prima §i cea mai importantd sarcind in crearea unor
organizatii de succes, constientizdnd faptul ca oamenii lucreaza mai bine cu persoane
pe care le plac, ca un caracter frumos Inlesneste castigarea increderii, ca trebuie alesi
oameni cu potential, ca este extrem de important sa fie numiti oamenii potriviti pe
pozitia corectd, deoarece oamenii din preajma unui lider sunt cei care determina
nivelul succesului pe care il obtine respectivul lider;
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- scopul suprem al leadershipului este perfectionarea celorlalti, nu castigarea
unor adepti, valoarea cea mai de pret fiind succesiunea;

- oamenii urmeazd, in principiu, liderii mai puternici decat ei insisi, ce
promoveazd cauze in care ei pot crede, respectul si increderea reprezentand
fundamente ale leadershipului;

- dezvoltarea unui leadership puternic si eficienta personald/organizationald
sunt direct proportionale;

- un lider trebuie sa iasa din zona lui de confort, dar sa ramana in zona lui de
competente;

- in centrul leadershipului de calitate, sta sacrificiul, inteles ca un proces
continuu, nu un eveniment singular;

- esecul trebuie privit ca un factor inevitabil, dar sanatos al procesului de
reusitd, iar obstacolele ca modeland in mod favorabil procesul de maturizare,
reprezentand chiar o rampa de lansare pentru inovatii;

- vorbim despre leadership atunci cand echipa este pretuitd mai mult decat
functia ocupata.

In viziunea lui Daniel Goleman, prestigios scriitor, psiholog si jurnalist de
stiintd american, cu studii exceptionale asupra inteligentei emotionale, leadershipul
nu se limiteazd doar la abilitatile tehnice sau de management, ci implica si abilitdti
emotionale si sociale esentiale pentru succesul unui lider, dezvoltand conceptul de
leadership emotional — , /iderii cei mai eficienti se aseamana intr-un punct esential:
toti au un nivel ridicat de ceea ce a devenit cunoscut sub numele de inteligenta
emotionald™. Potrivit lui Goleman, leadershipul implica cinci componente cheie,
cunoscute ca domenii ale inteligentei emotionale. Acestea sunt:

- Autocunoasterea: capacitatea de a fi constient de propriile emotii, valori,
puncte forte si slabiciuni. Un lider congtient de sine este capabil sa-si gestioneze
emotiile si sd-si dezvolte abilitatile in mod continuu.

- Autoreglarea: capacitatea de a controla si regla propriile emotii, reactii si
comportamente in diverse situatii. Un lider care poate sd-si regleze emotiile este mai
probabil sa ramana calm si sd ia decizii rationale, chiar si in conditii de stres.

- Motivarea: capacitatea de a ghida si determina, atat pe sine, cit si pe
ceilalti catre atingerea obiectivelor si realizarea performantei nalte. Un lider motivat
este capabil sd inspire si sd motiveze echipa 1n directia dorita.

- Empatia: capacitatea de a ntelege/simti emotiile si perspectivele altora. Un
lider empatic este capabil sd se conecteze cu membrii echipei, sa 1i inteleaga si sd 11
sustind Tn mod eficient.

- Abilitatile sociale: capacitatea de a stabili si de a mentine relatii sandtoase
st eficiente cu ceilalti. Aceasta include abilitdti precum comunicarea eficientd,
negocierea, colaborarea si rezolvarea conflictelor.

Pentru Goleman, un lider eficient este cineva care imbina abilitétile tehnice cu
cele emotionale si sociale, creand un mediu de lucru sandtos si productiv, contribuind
la succesul si dezvoltarea membrilor echipei. A identificat ca fiind cele mai frecvente

2 Daniel Goleman, Ce inseamnd sd fii un lider bun, Editura Curtea Veche, Bucuresti, 2014, pag. 9.
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carente ale unui lider comunicarea deficitard, concentrarea prea mult pe problemele
cotidiene si evitarea conflictelor.

Daca am rezuma crezul lui Goleman, putem spune cd fara inteligenta
emotionald nu poti deveni/crea un bun lider, nu poti armoniza munca in echipa
facilitand performanta, nu te poti concentra pe dezvoltarea si sprijinirea celorlalti, nu
poti descoperi ca oamenii sunt capabili de mai mult decét cred ei ca sunt.

In lipsa unei definitii unanim acceptate, ficind o scurtd trecere in revisti a
sensurilor atribuite leadershipului civil in literatura de specialitate, descoperim ca:

- leadershipul poate fi asimilat abilitatii de a ghida, motiva si influenta
oamenii pentru a atinge obiective comune;

- leadershipul este un proces prin care un individ, caruia i se atribuie numele
de lider, isi asuma responsabilitatea de a indruma si de a inspira pe ceilalti in directia
potrivitd;

- leadershipul implica stabilirea unei viziuni, comunicarea acesteia in mod
eficient si mobilizarea echipei pentru a lucra impreuna in vederea realizarii
obiectivelor stabilite, concomitent cu identificarea si dezvoltarea potentialului
fiecarui membru al echipei;

- leadershipul este arta de a conduce oamenii la indeplinirea sarcinilor in mod
voluntar, arta de a-i servi pe ceilalti oferindu-le pregatire, instrumente si oameni, dar
si propriul timp, energie si inteligentd emotionalad pentru ca ei sd-si atinga intregul
potential, atat personal cat si profesional;

- leadershipul se refera la a asculta, a inspira si a insufla forta;

- leadershipul inseamna si cunoasterea momentului in care trebuie s fii in
frunte pentru a conduce si a ghida echipa, precum si a aceluia in care sa faci pasul
inapoi, predand comanda;

- leadershipul este o putere, o exercitare a influentei unei autoritati care cauta
sa inspire conduita celorlalti sau sa-i influenteze pe acestia in scopul determinarii lor
de a participa constructiv la realizarea, benevola si cu entuziasm, a unor obiective clar
definite;

- leadershipul este arta de a incita oamenii sa atingd obiective sau scopuri
speciale, sa se motiveze si sa-1 motiveze pe ceilalti.

3. Consideratii generale asupra leadershipului militar

Oriunde in lume, armata, ca organizatie sociald, trebuie sd tinda sa-si
optimizeze activitatea, intrucat resursele de care are nevoie, oferite de societate, sunt
limitate si conditionate. In acest scop, printre multe altele, trebuic si
utilizeze/adapteze structurile, metodele si tehnicile moderne de conducere. In acest
context, se dezvolta conceptul de leadership militar.

Atunci cand documentam leadershipul militar, printre abordarile teoretice de
interes regasim:

- filosofia ,,Be, Know, Do’ care este un cadru conceptual folosit In Armata
Statelor Unite pentru a defini si a instrui leadershipul militar. Este un model simplu,
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dar de impact, care evidentiazd frei aspecte esentiale ale leadershipului militar,
respectiv:

»34a fii” (,,Be”): aceasta parte a filosofiei se referd la dezvoltarea caracterului
st valorilor unui lider militar. Un lider militar trebuie sa fie un exemplu de integritate,
onestitate, curaj si devotament fatd de tara si misiune. A fi un lider credibil si demn
de incredere este esential pentru a castiga respectul si loialitatea membrilor echipei.

»Sa stii” (,,Know”): aceasta componentd se referd la cunostintele si abilitatile
tehnice necesare pentru a indeplini eficient responsabilitdtile de lider militar. Un lider
militar trebuie sd aiba o intelegere profundd a doctrinei militare, a tacticilor, a
procedurilor operationale si a tehnologiilor relevante. De asemenea, este important sa
fie bine informat despre mediul operational si sa fie capabil sa ia decizii inteligente si
informate. Pentru a cere subordonatilor sd indeplineascd anumite standarde, trebuie
mai intai ca liderul sa atinga acele standarde.

»wSd faci” (,,Do0”): aceastd parte a filosofiei se concentreaza pe actiune si pe
capacitatea de a pune in practicd cunostintele si valorile acumulate. Un lider militar
trebuie sa fie capabil sd 1a decizii rapide si eficiente, sa ofere directie clard si sa
incurajeze echipa sa isi depaseasca limitele. De asemenea, este important sa fie un
comunicator eficient, sa fie capabil sa gestioneze resursele si sa rezolve problemele in
timp real.

Prin urmare, filosofia ,,Be, Know, Do’ subliniaza importanta echilibrului intre
caracter, cunostinte si actiune in exercitarea leadershipului militar. [5]

- delimitarea a trei niveluri distincte de leadership, fiecare avand propriile
caracteristici si responsabilitati specifice:

Leadershipul direct: care se referd la conducerea directa, fatd-in-fata, a unei
unitati sau echipe mici, cum ar fi o grupa de soldati, un pluton, o companie, o baterie,
o escadrild, un batalion, putdnd comanda de la cativa oameni, la cateva sute de
oameni. Liderii directi sunt responsabili pentru ghidarea si supervizarea imediata a
subordonatilor lor, asigurandu-se ca isi indeplinesc sarcinile si obiectivele stabilite.
Un lider direct trebuie sa ofere directie clara si sa motiveze membrii echipei. Liderul
direct trebuie sa observe imediat ce functioneaza si ce nu functioneaza, rezolvand
problemele care apar.

Leadershipul operational: acest nivel de leadership se refera la conducerea si
coordonarea indirectd a catorva sute, pana la cateva mii de oameni. Liderii
operationali sunt responsabili pentru planificarea, organizarea s$i executarea
operatiilor militare intr-o manierd eficienta si eficace. Abilitatile lor sunt aceleasi cu
cele ale liderilor directi, dar trebuie sa gestioneze situatii mult mai complexe, care
implica mai multi oameni, 0 mai mare incertitudine $i un numar mai mare de
consecinte neintentionate. Ei au putin contact fatd in fata cu soldatul de rand, de
obicei, concentrandu-se pe planificare si misiuni pentru urmatorii doi pana la zece
ani.

Leadershipul strategic: care se refera la conducerea si directionarea fortelor
armate la nivelul national, liderii strategici fiind responsabili pentru organizatiile
mari, influentand cateva mii, pana la sute de mii de oameni. Liderii strategici sunt
responsabili pentru formularea politicilor si strategiilor militare, pentru luarea
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deciziilor majore referitoare la operatii, pentru gestionarea resurselor si capacitatilor
militare in ansamblul lor, a constrangerilor bugetare ale armatei, chestiuni privitoare
la noile sisteme achizitionate, programe civile, cercetare, dezvoltare. Ei trebuie sa
aiba o viziune ampla asupra obiectivelor si directiilor strategice, sa coopereze cu alte
organizatii, servicii si aliati si sd reprezinte interesele nationale in planificarea si
executarea operatiunilor militare.

Fiecare nivel de leadership este esential pentru functionarea eficientd a
fortelor armate si pentru atingerea obiectivelor strategice ale unei natiuni. Este
important ca liderii militari sa fie pregatiti si sd-si indeplineasca responsabilitatile
specifice in cadrul fiecarui nivel de comanda. [5]

-,,The Army Leadership Code” ce reprezintd codul etic aplicabil in toate
categoriile fortelor armate britanice, respectiv un set de valori, norme si standarde
care definesc comportamentul si atitudinile asteptate de la membrii fortelor armate.
Acesta se bazeaza pe urmatoarele sapte principii de baza:

,»Condu prin exemplu” (,,Lead by example”): liderii trebuie sd fie modele de
urmat si sd3 demonstreze valorile organizatiei in toate aspectele vietii lor. Liderii
autentici, care nu doar vorbesc despre valori, ci le si practica, promoveaza
integritatea, inspird curaj si angajament altruist.

JIncurajeaza gandirea” (,,Encourage thinking”): liderii trebuie si incurajeze
dezvoltarea mentald a celor pe care 1i conduc, oferindu-le provocari care sa-i faca sa
gandeasca creativ si inovativ. Oferind aceste oportunitati, liderii aratd respect pentru
ceilalti, genereaza incredere si contribuie la construirea loialitatii in cadrul echipei.

wAplica recompensa si disciplina” (,,Apply reward and discipline”): liderii
trebuie sd foloseasca recompense pentru a recunoaste efortul si a motiva performante
mai bune si sa aplice disciplina pentru a corecta greselile sau pentru a pedepsi
abaterile. Recompensele adecvate construiesc loialitatea si respectul, iar disciplina
corectd sustine curajul si integritatea.

wolicita performante inalte” (,, Demand high performance”): in armata,
performanta Inaltd este esentiald datoritd mizelor mari. Liderii trebuie sa aibad si sa
comunice standarde ridicate de performanta, ajustate la echipa si realizabile, pentru a
evita demotivarea. Acest lucru sustine curajul, angajamentul altruist si loialitatea.

WIncurajeazi increderea in echipd” (,,Encourage confidence in the team”):
liderii trebuie sad inspire si sd motiveze echipele prin increderea in abilitatile lor si
promovarea entuziastd a succesului. Subliniind importanta muncii in echipa si aratand
incredere in lantul de comanda, liderii promoveazd curajul, loialitatea si
autodisciplina.

,Recunoaste punctele forte si puncte slabe individuale” (,, Recognise individual
strengths and weaknesses™): liderii trebuie sd identifice si sa abordeze punctele forte
si slabe ale fiecarui militar pentru a maximiza potentialul echipei. Punctele forte
trebuie valorificate pentru a inspira incredere, iar punctele slabe trebuie abordate cu
intelegere si focus pe imbunatatire. Tehnicile de instruire sunt esentiale pentru
aceasta abordare, demonstrand respect si incurajand loialitatea.

,linteste catre obiectivele de echipa” (,,Strive for team goals™): Echipele
performeaza mai bine decat indivizii, iar spiritul de echipa este ceea ce diferentiaza
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echipele bune de cele extraordinare. Stabilirea si urmarirea unor obiective comune
inspird echipa, unind membrii si dezvoltand loialitatea si angajamentul altruist.
Obiectivele pot varia, dar trebuie sa fie motivante pentru echipa. [6]

- modelul de cerinte a leadershipului ,,Sa@ fie, sa stie, sa facd” existent la
nivelul Fortelor Navale Romane, cu atribute si competente similare, in mare parte,
conceptului ,,Be, Know, Do”, se bazeaza pe urmatoarele unsprezece principii de
baza:

,Cunoaste-te pe tine insufi si cauta autoperfectionarea”: liderul militar trebuie
sd-gi cunoasca calitatile personale, puternice si slabe, sa se perfectioneze permanent
astfel Incat sd-si imbunatateasca capacitatea de conducere.

,Fii competent din punct de vedere tehnic si tactic”: liderul consuma timp si
energie pentru a deveni priceput, cautd oportunitdti de aplicare a cunostintelor, este
dispus sa se schimbe.

,Cunoasteti subalternii si ai grija la bunastarea/prosperitatea lor”: liderul
trebuie sa fie abordabil, preocupat de conditiile de munca si de viata ale oamenilor.

,,Mentine subordonatii informati’’: ori de cate ori este posibil, liderul explica de
ce trebuie indeplinite sarcinile, comunica eficient pentru a limita/inldtura raspandirea
zvonurilor.

»Da exemplu’”: liderul demonstreaza ca poate face aceleasi lucruri pe care le-a
cerut subordonatilor, deleaga autoritatea si evita favoritismul.

wAsigurd-te ca sarcina este inteleasd, supravegheata si indeplinita”: un lider
foloseste intotdeauna lantul de comanda stabilit, incurajeazd subordonatii sd puna
intrebari si supravegheaza executarea ordinelor sale.

HInstruieste-ti unitatea ca o echipa”: liderul se asigura ca scopul este clar
pentru toti membrii echipei si 0 antreneaza pe baza unor conditii realiste.

»la decizii corecte si oportune’: liderul militar dezvolta un proces de gandire
logic si ordonat prin exersarea estimarilor obiective ale situatiei, ludnd cele mai bune
decizii, cu informatiile avute la dispozitie, in timp oportun.

wDezvolta simtul responsabilitatii in randul subordonatilor’: liderul actioneaza
numai prin lantul de comanda, asigura asistentd si ofera subordonatilor oportunitati
de a indeplini sarcini mai dificile, pentru a-i incuraja sd incerce mai mult, sa-si
demonstreze ingeniozitatea.

wAngajeaza unitatea in conformitate cu capabilitatile sale: liderul atribuie
sarcini rezonabile, in mod egal, tuturor subordonatilor si evitd angajarea voluntara a
subunitatii/unitatii pentru sarcini care depasesc capabilitatile acesteia.

,Cauta responsabilitatea si asuma-ti responsabilitatea pentru actiunile tale’:
un lider profita de fiecare oportunitate care ofera o responsabilitate sporitd, sustine
ceea ce crede cd este corect si dovedeste curaj in convingerile sale.?

Indiferent de particularitatile abordarilor teoretice enumerate anterior, se poate
constata, ca numitor comun, faptul ca leadershipul militar este inteles ca fiind
activitatea de influentare a oamenilor din echipa prin oferirea scopului, directiei si
motivatiel pentru indeplinirea unei misiuni 1 pentru imbunatatirea organizatiei.

3 Anexa nr. 4 din ,,F.N.-2.1.2, Manualul privind leadershipul in Fortele Navale”, Bucuresti, 2022, pag. A-4-1.
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4. Diferente si similaritati

In privinta caracteristicilor distinctive, principalele aspecte care pot fi
constatate se refera la:

- procesul de luare a deciziilor: liderii civili au de obicei mai mult timp pentru
a reflecta si pentru a se consulta cu echipa, n timp ce liderii militari adesea trebuie sa
1a decizii rapide in circumstante de mare presiune;

- lantul de comanda: leadershipul civil tinde sa fie mai democratic, de multe ori
cu decizii luate prin consens, pe cand in leadershipul militar, lantul de comanda este
clar si unichivoc, deciziile fiind transmise prin ordin executat de catre subordonati;

- recrutare si promovare: liderii civili au posibilitatea de a-si forma echipe din
oameni pe care el i1 pot selecta si pe care ulterior 1i pot promova pe posturi in functie
de potentialul lor, comparativ cu liderii militari care depind de proceduri foarte bine
reglementate in care nu pot intervent;

-stilul de comunicare: liderii civili isi pot aroga mai multa libertate pentru
subtilitate si persuasiune in comunicarile lor, in contrast cu liderii militari care,
datoritd naturii sarcinilor lor, folosesc comunicarea directa si succinta;

- abordarea riscului: leadershipul civil tinde sa pund accentul pe minimizarea
riscurilor si pe stabilitatea pe termen lung; pe de alta parte, militarii opereaza adesea
in situatii cu riscuri $i mize ridicate;

- disciplind si responsabilitate: leadershipul civil, desi pune accent pe
responsabilitate, adopta adesea o abordare mai indulgenta fata de greseli/esec, distinct
de leadershipul militar care se dezvoltd intr-un cadru strict de disciplind si
responsabilitate.

Referitor la principalele similaritati existente intre leadershipul militar si
leadershipul civil, se pot distinge urmatoarele aspecte:

- scop si viziune: atat liderii civili, cat si cei militari trebuie sa aiba o viziune si
un scop clar de urmat pentru echipele lor;

- dezvoltarea echipei: ambele tipuri de lideri trebuie sd se concentreze asupra
dezvoltarii si bundstarii membrilor echipei, asigurandu-se ca acestia au abilitatile si
resursele necesare pentru a reusi;

- adaptabilitate: atat liderii civili, cat si cei militari trebuie sd se adapteze la
contexte in schimbare si sa is1 ghideze echipele in circumstante incerte;

- angajare hotaratd in ceea ce priveste etica si integritatea: ambele forme de
leadership necesitd un angajament puternic fatd de etica si integritate;

- rezilientd: indiferent de stilul de leadership, capacitatea de a reveni dupa
esecuri este o trasaturd vitala, pe care atat liderii militari, cét si cei civili trebuie sd o
cultive;

- comunicare: indiferent de mediul in care se desfasoard, comunicarea eficienta
este esentiald pentru leadershipul de succes. Liderii iIn ambele sfere trebuie sa
transmitd informatii clare si sd asculte eficient.

- solutionarea problemelor: in ambele situatii, liderii sunt confruntati cu
provocari care necesita strategii de rezolvare creativa si eficientd a problemelor.
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5. Avantaje si vulnerabilitati ale leadershipului civil fata de leadershipul militar

Printre cele mai importante avantaje ale leadershipului civil fatd de
leadershipul militar se pot identifica:

- luarea deciziilor In mod democratic: leadershipul civil adesea incurajeaza
contributia tuturor membrilor echipei, favorizind un mediu de colaborare si
incluziune;

- flexibilitate: liderii civili au adesea mai multa libertate de a-si adapta stilurile
si strategiile de leadership pentru a raspunde provocarilor cu care se confrunta;

- managementul riscurilor: liderii civili lucreazd de cele mai multe ori in medii
in care isi pot gestiona eficient riscurile, asigurand stabilitatea pe termen lung;

- spatiu pentru inovatie: in lipsa unor ierarhii rigide, in leadershipul civil exista
mai multd oportunitate pentru creativitate si rezolvare inovatoare a problemelor;

- diversitate si incluziune: leadershipul civil opereazd frecvent in medii mai
diverse, favorizand o culturd a incluziunii si respectului pentru diferentele
individuale.

Vulnerabilitatile leadershipului civil iIn comparatie cu leadershipul militar
pot fi rezumate astfel:

-ierarhii neclare: in cadrul leadershipului civil, datoritd structurii sale mai
flexibile, pot aparea uneori ambiguitdti in ceea ce priveste rolurile si
responsabilitatile;

- intarzierea ludrii deciziilor: luarea deciziilor democratice poate fi
consumatoare de timp, putand incetini procesul in situatiile care presupun actiune
rapida;

- aversiune fatd de riscuri: concentrarea pe minimizarea riscurilor poate uneori
limita sansa de a profita de oportunitati indraznete;

- instruire inconsistentd: spre deosebire de militari, pregatirea liderilor civili
poate fi inconsistentd, ducand la niveluri si stiluri variate de conducere;

- mai putina coeziune: in lipsa camaraderiei construite pe experientele comune
din cadrul unitatilor militare, echipele civile pot avea dificultéti n atingerea aceluiasi
nivel de coeziune.

Tinand cont de cele expuse anterior, leadershipul civil poate fi considerat mai
adecvat decat leadershipul militar in situatii precum:

- industrii creative: Tn domenii care se bazeazad pe inovatie si rezolvare creativa
a problemelor, cum ar fi tehnologia, publicitatea sau designul, leadershipul civil
promoveaza clar un mediu mai propice;

- echipe diverse: leadershipul civil poate fi avantajos pentru conducerea
echipelor diverse, deoarece un stil de leadership mai inclusiv si democratic poate
imbundtdti coeziunea si performanta echipei;

- negocieri complexe: leadershipul civil poate fi foarte eficient in situatiile care
necesita subtilitate, tact si diplomatie, precum negocierile complexe de afaceri;

- flexibilitate si adaptabilitate: leadershipul civil poate fi alegerea potrivita
atunci cand este nevoie de adaptabilitate si luare de decizii flexibile in situatii incerte;
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- planificare strategicd pe termen lung: liderii civili pot excela in situatiile care
necesitd planificare strategica pe termen lung si gestionare atentd a riscurilor.

6. Avantaje si vulnerabilitati ale leadershipului militar fata de leadershipul civil

Principalele avantaje ale leadershipului militar fata de leadershipul civil
constau in:

-ierarhia clara: in mediul militar, lantul de comandd este distinct,
minimizand/eliminand confuzia cu privire responsabilitatile atribuite fiecarui membru
al subunitétii;

- luarea rapida a deciziilor: liderii militari sunt pregatiti sa ia decizii rapide si
decisive, ceea ce poate fi crucial in situatiile in care timpul este limitat;

- disciplind si ordine: leadershipul militar implica un nivel de ordine si
disciplind care poate conduce la o naltd eficienta in executarea sarcinilor;

- instruire similard: de principiu, liderii militari parcurg aceeasi pregatire in
leadership, asigurand astfel un set consistent de abilitati si cunostinte comune;

- coeziunea echipei: accentul pus de armatd pe unitate si pe experiente comune
favorizeaza de cele mai multe ori legaturi puternice si niveluri ridicate de colaborare
in echipa;

- antrenament pentru rezilienta: liderii militari sunt pregatiti sa gestioneze
situatii de mare stres si sunt In mod tipic foarte rezilienti, ceea ce reprezinta un
important beneficiu in managementul crizelor.

Vulnerabilitatile leadershipului militar in comparatie cu leadershipul civil se
pot rezuma la:

-lipsa flexibilitatii: ierarhia rigidd in leadershipul militar poate uneori
impiedica/ingreuna adaptabilitatea si inovatia;

- presiune intensd: leadershipul militar poate exercita o presiune mare atat
asupra liderilor, cat si a subordonatilor, ceea ce ar putea sa nu fie sustenabil pe termen
lung;

- limitarea perspectivelor: abordarea de sus in jos a ludrii deciziilor poate limita
oportunitatea de a primi contributii din partea membrilor de nivel inferior, omitand
posibile perspective valoroase;

- initiativa limitatd: accentul pus pe uniformitate si disciplind poate inabusi
creativitatea si initiativa individuald;

- depersonalizare: abordarea militara poate uneori depersonaliza relatiile, fapt
ce ar putea sd nu promoveze acelasi nivel de dezvoltare personala si ingrijire
individuala atins in stilurile de leadership civile;

- abordarea riscului: in mediul militar, deciziile cu un grad ridicat de risc sunt
mai frecvente comparativ cu cele din mediul civil;

-stilul de comunicare: stilul de comunicare direct al liderilor militari prin
ordine si comenzi este nepotrivit intr-un mediu civil in care diplomatia si tactul sunt
adesea necesare.
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Referitor la situatiile in care leadershipul militar este mai bun decat
leadershipul civil, se pot identifica urmatoarele contexte:

- managementul crizelor: leadershipul militar poate excela atunci cand exista
nevoie de luare rapida a deciziilor si actiuni hotarate intr-o criza;

- scenarii cu riscuri ridicate: experienta liderilor militari poate fi inestimabila
in situatiile in care deciziile cu risc ridicat trebuie luate rapid;

- industrii legate de securitate: In domenii precum securitatea cibernetica sau
serviciile de urgentd, in care mizele sunt mari si securitatea este o prioritate
principald, leadershipul de tip militar isi poate demonstra valoarea;

-operatii la scara mare: leadershipul militar poate fi foarte eficient in
gestionarea operatiilor la scara mare, coordonate, in care disciplina stricta si ordinea
sunt esentiale;

- cresterea coeziunii in echipa: abordarea militard poate fi benefica atunci cand
existd nevoia de formare rapida a unei echipe puternice si unite;

- medii stresante: Tn mediile cu presiuni ridicate sau nivel de stres crescut, in
care rezilienta este cheia, leadershipul militar poate fi alegerea potrivita.

7. Concluzii

Dupa analiza prezentata in capitolele 1-6, devine evident faptul ca ambele
tipuri de leadership au puncte forte/puncte slabe si aplicabilitate distincta.
Leadershipul in domeniul civil si cel in domeniul militar, desi Tmpartasesc multe
principii fundamentale (influentd, scop comun, motivare a echipelor, viziune,
comunicare  eficientd, dezvoltarea echipei, luarea deciziilor, asumarea
responsabilitatii), sunt modelate profund de mediile si scopurile lor specifice.

Intr-o lume in continui schimbare, intr-o economie globalizati si digitalizata,
liderii civili evolueaza intr-un mediu caracterizat de complexitate si transformare
continud, confruntdndu-se cu provocari diverse, de la nevoia de inovare rapida si
adaptare la noile tehnologii, la gestionarea unei forte de munca diverse. Acestia
trebuie sa fie deschisi la noi idei si capabili sa ajusteze rapid strategiile pentru a
raspunde tuturor provocarilor, trebuie sa promoveze un mediu care sa incurajeze
gandirea creativa si asumarea riscurilor calculate. Spre deosebire de ierarhia strictd
din mediul militar, liderii civili adesea trebuie sa depuna efort suplimentar pentru
construirea consensului si colaborarii intre multiple parti implicate.

Liderii militari evolueaza intr-un mediu cu o structurd clar definita si riguroasa,
unde disciplina si respectarea ierarhiei sunt fundamentale pentru succes. Obiectivele
lor sunt adesea legate de securitatea nationala si protectia vietilor umane, necesitand o
abordare metodica si bine coordonatd. Concentrarea pe misiuni precise si bine
definite permite liderilor militari sd isi coordoneze echipele intr-un mod foarte
eficient si sd atinga obiective critice intr-un timp scurt. Procesul de pregatire este
riguros, ajutdnd liderii si pe echipele lor sa reactioneze eficient in situatii de stres
extrem si pericol. Capacitatea de a lua decizii rapide si informate in situatii de criza
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este vitala, iar liderii militari sunt instruiti sa gestioneze stresul si sd isi mentind
calmul in fata adversitatilor.

Asadar, in timp ce leadershipul militar prospera in medii care impun luarea
rapidd a deciziilor, disciplind si o ierarhie clara, leadershipul civil exceleaza in
contexte care necesita inovatie, incluziune si flexibilitate.

Intr-o lume din ce in ce mai interconectati, lectiile din leadershipul militar pot
fi aplicate in sectorul civil si viceversa. De exemplu, disciplina si structura ierarhica
pot fi benefice In organizatii civile pentru a atinge eficienta operationala, in timp ce
flexibilitatea si abordarea colaborativa din sectorul civil pot imbunatati
adaptabilitatea si inovatia in mediul militar.

Astfel, dezvoltarea continud a abilitdtilor de leadership in ambele domenii este
esentiald pentru a raspunde provocarilor contemporane si pentru a maximiza
potentialul uman si organizational in general.

Intelegerea acestor nuante ne ajutdi sia apreciem spectrul divers al
leadershipului, sa ne adaptam abordarea in functie de situatie si sa ne pregatim mai
bine pentru provocarile viitoare.
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THE EFFECT OF EMERGING TECHNOLOGIES ON MARINE
GEOSPATIAL INFORMATION'S ROLE IN THE WAR OF THE FUTURE

Locotenent comandor inginer Valentin DEMENTE
Sef Sectie Analiza si Productie Informatii Geospatiale Marine de Mediu,
Directia Hidrograficd Maritima

Motto:
nowing where things are, and why, is essential to rational
decision making.”
Jack Dangermond

“«“

Abstract: Maritime geospatial information provides crucial data on the geographical
aspects of the world's oceans and coastlines. Since its quality and complexity is directly connected
with technological developments, it is only natural that emerging technologies are also reshaping
the role of marine geospatial information in future battlefield scenarios. Advancements in
technologies such as artificial intelligence, autonomous systems, satellite imaging and data
analytics are revolutionizing how military forces leverage geospatial data for decision-making,
surveillance and precision targeting in maritime operations.

These technologies enable real-time monitoring of maritime activities, enhanced situational
awareness and more accurate mapping of the marine environment. With the integration of these
tools, military forces can improve their operational effectiveness, response times and strategic
planning in naval warfare.

Furthermore, the use of emerging technologies in conjunction with marine geospatial
information can provide a competitive edge in reconnaissance, intelligence gathering and target
identification, thereby influencing the outcome of future conflicts at sea.

Keywords: maritime geospatial information, emerging technologies, maritime operations.

Rezumat: Informatiile geospatiale maritime ofera date cruciale privind aspectele
geografice ale oceanelor si coastelor lumii. Deoarece calitatea si complexitatea lor este direct
legata de dezvoltarea tehnologica, este firesc ca tehnologiile emergente sa remodeleze si rolul
informatiilor geospatiale marine in scenariile viitoare de lupta. Progresele tehnologiilor precum
inteligenta artificiala, sistemele autonome, imagistica satelitara, precum s§i analiza datelor
revolutioneaza modul in care fortele militare folosesc datele geospatiale pentru luarea deciziilor,
supravegherea si targeting-ul in operatiile maritime.

Aceste tehnologii permit monitorizarea in timp real a activitatilor maritime, o constientizare
imbunatatita a situatiei si o mapare mai precisa a mediului marin. Prin integrarea acestor
instrumente, fortele militare isi pot imbundatati eficienta operationala, timpii de rdspuns si
planificarea strategica in razboiul naval.

In plus, utilizarea tehnologiilor emergente impreund cu informatiile geospatiale marine
poate oferi un avantaj competitiv in recunoastere, colectarea informatiilor si identificarea tintelor,
influentdnd astfel rezultatul conflictelor viitoare pe mare.

Cuvinte - cheie: informatii geospatiale marine, tehnologii emergente, operatii maritime.



Managementul sistemelor integrate de armament naval

1. Introduction

For hundreds of years, the peak of what we now call geospatial information,
was the navigational chart. Something as simple as that was enough to ignite some
world changing transformations that have led us to where we are now.

But, even though ground breaking for its time, it seems that a simple map
won’t be enough anymore to push us towards the next step in our evolution.

The last 200 years have seen an increase in technological leaps, from the
humble internal combustion engine up to synthetic minds capable of self-learning and
creative thought. Mirroring these transformations, so did the way we wage war
adapted and changed. From the narrow and straight forward way of fighting your
enemy before the 1900, war has also evolved to a multi domain, complex and ever-
changing feat of engineering.

Through technological breakthroughs man has tried to lighten the load and
reduce the risk as much as possible. We don’t need sailors in the crow’s nest since we
have multi-spectral cameras capable of seeing anything no matter the time or
conditions. We no longer need the go into a minefield to open a safe path, since we
have autonomous vehicles that can do that instead. We don’t need to wonder what
our enemies are doing since we have state of the art sensors powered by Artificial
Intelligence (AI) that can monitor and even predict their actions from as far as outer
space.

All these new developments are flooding the military environment with
increasing loads of raw data or processed information that needs to be decoded,
managed, analyzed and materialized into useful and timely intelligence reports or
products.

2. Marine Geospatial Information

The first question would be: what is geospatial information? Or more precisely
what is marine geospatial information? Marine geospatial information refers to any
spatial data and related information pertaining to the Earth's oceans, seas, and coastal
areas. It includes various types of data such as bathymetry, oceanography, coastline
and seafloor characteristics, marine habitats, navigational aids, marine boundaries
and also marine infrastructure.

Bathymetry: Bathymetry refers to the measurement of water depth in oceans,
seas, and other bodies of water. Bathymetric data provides information about the
underwater topography, including submarine canyons, ridges, seamounts and
continental shelves. This data is collected using various techniques such as
multibeam sonar, single-beam echo sounders and satellite altimetry.
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Fig. nr. 1 Types of geospatial information products!

Seafloor characteristics: Seafloor characteristics encompass the geological
composition and physical features of the ocean floor. This includes data on sediment
types (such as sand, mud, and gravel), geological formations (like volcanic features
and fault lines), biological habitats (such as coral reefs and kelp forests) and
underwater objects of interest (shipwrecks, mines, rocks, barrels, containers, etc.).
Seafloor mapping technologies like side-scan sonar and underwater cameras are used
to collect this information.

Coastline and shoreline data: Coastline and shoreline data detail the
boundary between land and water, including variations in coastline shape, erosion
and accretion patterns and coastal landforms like beaches, cliffs and deltas. This
information is 1important for coastal management, erosion control, disaster
preparedness and for military use, like Amphibious Operations and Coastline
Defence Systems.

Oceanographic data: Oceanographic data encompasses various parameters of
seawater properties and dynamics, including temperature, salinity, currents, tides and
wave patterns. This data is collected through in-situ measurements using buoys,
floats, and research vessels, as well as through remote sensing techniques using
satellites and oceanographic models. The data can be used as it is for environmental
databases, for statistics and forecasts, they can be used as input parameters for
military systems (MCM, ASW, EOD, etc.) or in custom geospatial products, in either
digital or raster format.

! Produced in the Maritime Hydrographic Directorate.
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Marine habitats: Marine habitat data describe the distribution and
characteristics of different ecosystems and habitats within the ocean, such as coral
reefs, seagrass beds, mangrove forests and deep-sea vents. Mapping these habitats
helps in understanding biodiversity, ecosystem services and conservation planning.

Navigation aids: Navigation aids provide information to mariners to ensure
safe and efficient navigation at sea. This includes data on navigational hazards (like
reefs and shoals), shipping routes, buoyage systems and maritime regulations.
Nautical charts and electronic navigation systems rely on this information to support
maritime transportation.

Marine boundaries: Marine boundaries delineate the legal and jurisdictional
limits of maritime zones, including territorial waters, contiguous zones, exclusive
economic zones (EEZs) and the high seas. These boundaries are defined by
international agreements and conventions and are crucial for maritime governance,
resource management and dispute resolution.

Marine infrastructure: Marine infrastructure data include information about
man-made structures in marine environments, such as ports, harbors, piers, offshore
platforms and submarine cables/pipelines. Understanding the location and
characteristics of these facilities 1s essential for maritime commerce, coastal
development, offshore operations, but also assuring their protection from enemy
interreference or attacks.

These data are typically collected through various methods including satellite
remote sensing, sonar surveys, oceanographic measurements and field observations.
Through its high quality and ever-growing complexity, marine geospatial information
is crucial for various applications such as marine navigation, coastal zone
management, fisheries management, environmental monitoring, offshore resource
exploration, scientific research and for defense and security.

Also, standardization of marine geospatial information products is essential to
ensure interoperability, consistency, and reliability across different platforms and
users. By establishing common standards for data formats, metadata, symbology and
quality control processes, organizations can facilitate seamless data exchange,
integration, and analysis in the maritime domain.

Standardization also enhances data sharing and collaboration among
stakeholders, such as government agencies, maritime industries, research institutions,
and international organizations. Moreover, standardized marine geospatial
information  products help improve decision-making, navigation safety,
environmental protection and resource management in marine operations.

Adherence to standardized practices in the development and dissemination of
marine geospatial information products fosters efficiency, accuracy and effectiveness
in leveraging geospatial data for various applications in the maritime sector.
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3. Emerging technologies

The link between emerging technologies and geospatial information is strong
and continues to grow as technology advances. Some of the technologies, like remote
sensing, Big Data and Analytics, Internet of Things (IoT), Artificial Intelligence or
Virtual Reality, are contributing to that connection and are enhancing the collection,
analysis and utilization of geospatial information in various fields.

Emerging technologies such as high-resolution satellite imaging, hyperspectral
imaging, LiDAR (Light Detection and Ranging)® and unmanned aerial vehicles
(UAVs) have revolutionized remote sensing capabilities. These technologies enable
the collection of detailed geospatial data over large areas with high accuracy and
resolution, facilitating applications such as environmental monitoring, urban
planning, agriculture and disaster management.

SOURCE
(SUN OR OTHER)

RADIATION AND
THE ATMOSPHERE

REFLECTED SENSOR

SOLAR RADIATION e

¢

TRANSMISSIO
INTERACTION WITH
THE TARGET
v / RECEPTION AND
/ PROCESSING
i /
"
=

e » A
FOREST

APPLICATIONS INTERPRETATION
AND ANALYSIS

Fig. nr. 2 Remote sensing process’

2 LIDAR (an acronym of “light detection and ranging” or “laser imaging, detection and ranging”) is a method for
determining ranges by targeting an object or a surface with a laser and measuring the time for the reflected light to
return to the receiver. Commonly used to make high-resolution maps, with applications in surveying, geodesy,
geomatics, archaeology, geography, geology, geomorphology, seismology, forestry, atmospheric physics, laser
guidance, airborne laser swathe mapping (ALSM) and laser altimetry. It is used to make digital 3-D representations of
areas on the Earth's surface and ocean bottom of the intertidal and near coastal zone by varying the wavelength of light.
3 Photogrammetry and remote sensing are the art, science, and technology of obtaining reliable information about
physical objects and the environment through recording, measuring, and interpreting imagery and digital representations
of energy patterns derived from non-contact sensor systems. A remote sensing instrument collects information about an
object or phenomenon within the instantaneous- field-of-view (IFOV) of the sensor system without being in direct
physical contact with it. The remote sensing instrument may be located just a few meters above the ground and onboard
an aircraft or satellite platform. Source: https://geolearn.in/the-basic-concept-of-remote-sensing/
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The proliferation of big data technologies, coupled with advancements in
analytics and machine learning, has transformed the way geospatial information is
processed and analyzed. These technologies enable the integration of diverse datasets
from various sources, including satellite imagery, sensor networks, social media and
IoT (Internet of Things) devices, to extract valuable insights and patterns. Geospatial
analytics techniques such as spatial analysis, spatial modeling and predictive
modeling are increasingly being used to solve complex problems in fields like
transportation, public health, natural resource management and, of course, for
defense, since one of the challenges of the new age of war is the multi-domain
environment coupled with rapid situational developments.

The IoT* ecosystem, consisting of interconnected devices equipped with
sensors and actuators, generates vast amounts of geospatial data in real-time. These
data streams provide valuable information about the physical world, including
weather conditions, air quality, traffic patterns and infrastructure status. By
integrating IoT data with geospatial information systems (GIS), organizations can
monitor and manage assets more effectively, optimize resource allocation and
enhance decision-making processes.

Artificial Intelligence (AI) and Machine Learning technologies are being
applied to geospatial data analysis to automate tasks, extract insights and make
predictions. These technologies enable the development of intelligent systems
capable of interpreting complex geospatial datasets, identifying patterns, detecting
anomalies and generating actionable recommendations. Al-powered applications
such as image recognition, object detection and natural language processing are
transforming how geospatial information is utilized in fields like autonomous
vehicles, operations planning and critical infrastructure protection.
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Fig. nr. 3 Difference between Artificial Intelligence and Machine Learning

4 The Internet of Things (IoT) describes the network of physical objects “things” that are embedded with sensors,
software, and other technologies for the purpose of connecting and exchanging data with other devices and systems
over the internet. These devices range from ordinary household objects to sophisticated industrial tools. With more than
7 billion connected IoT devices today, experts are expecting this number to grow to 10 billion by 2020, and 22 billion
by 2025.
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Augmented Reality (AR) and Virtual Reality (VR) technologies are
expanding the possibilities for visualizing and interacting with geospatial information
in immersive environments. These technologies enable users to overlay digital
information onto the physical world, providing enhanced situational awareness and
decision support capabilities. AR and VR applications are being used in areas such as
urban design, architecture and military training to efficiently visualize spatial data,
simulate scenarios and communicate complex concepts/orders.

Augmented Reality Virtual Reality
&) It incorporates real world with the digital Completely a digital and virtual world
M information overlay completelyindependent of the real world

3] . . ; . User need not to be present for experiencing
User's presence is required for the experience . . )
the imaginary world

.é Partially enclosed reality @ Fully enclosed reality

(S5 Real world remains central to the experience, Synthetic experience with no sense of the real
M enhanced by virtual details world

Fig. nr. 4 Differences between augmented reality and virtual reality

Overall, emerging technologies are driving innovation in the field of geospatial
information, enabling new capabilities, applications and insights across a wide range
of domains. As these technologies continue to evolve, the link between emerging
technologies and geospatial information will only strengthen, shaping the future of
how we understand, analyze and interact with the world around us.

4. Effects of emerging technologies on marine geospatial information

As I mentioned, the evolution of geospatial information is intertwined with
technological developments, helping each other grow through ever increasing and
ever more complex requirements. Through this connection, emerging technologies
will always significantly impact the marine geospatial information.

Emerging technologies like Al, machine learning and advanced data analytics
can process vast amounts of geospatial data in real-time, providing military
commanders with enhanced situational awareness. This includes the ability to
monitor maritime traffic, identify patterns and detect anomalies or potential threats.

Technologies such as high-resolution satellite imaging, LiDAR (Light
Detection and Ranging) and autonomous underwater vehicles (AUVs) can contribute
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to more accurate mapping and navigation in marine environments. This can be crucial
for military operations, especially in complex littoral zones or remote areas where
traditional maps may be insufficient.

Unmanned aerial vehicles (UAVs) and unmanned surface vessels (USVs)
equipped with geospatial sensors can gather data in areas that are difficult or
dangerous for manned platforms. These systems can be used for reconnaissance,
surveillance and intelligence gathering, providing valuable information for decision-
making in naval warfare.

Emerging technologies like underwater drones, autonomous underwater
vehicles (AUVs) and advanced sonar systems are revolutionizing undersea warfare.
These platforms can collect geospatial data such as bathymetry, underwater terrain
and acoustic signatures, enabling submarines and surface vessels to operate more
effectively in the underwater domain.

The integration of cyber and physical systems in maritime operations can also
enhance the effectiveness of geospatial information. For example, networked sensor
systems can provide real-time updates on environmental conditions, enemy
movements and friendly forces, allowing for rapid response and adaptive decision-
making.

Advances in space-based technologies, including satellite communication,
navigation and remote sensing, are instrumental in collecting, transmitting and
analyzing marine geospatial information. These capabilities can support a wide range
of military activities, from navigation and targeting to intelligence gathering and
communications.

Future wars are likely to involve multi-domain operations, where forces
operate seamlessly across land, sea, air, space and cyberspace. Marine geospatial
information plays a critical role in integrating these domains, enabling coordinated
and synchronized military actions across the maritime environment.

5. The role of marine geospatial information in the war of the future

In the war of the future, emerging threats present complex challenges that
require advanced strategies and technologies for effective response. Geospatial
information plays a crucial role in identifying, analyzing and mitigating these threats
in the maritime domain, especially having to manage and process all the data
provided from emerging technologies.

As cyber-attacks become more sophisticated and common, geospatial
information helps in mapping digital vulnerabilities, tracking cyber intrusions and
securing critical maritime infrastructure against cyber threats.

Also, the proliferation of unmanned aerial, surface and underwater vehicles
poses new risks in terms of surveillance, reconnaissance and potential weaponization.
Geospatial information enables the monitoring and tracking of these systems to
safeguard maritime assets and operations.
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Rising sea levels, extreme weather events and environmental degradation due
to climate change pose significant challenges to maritime security. Geospatial
information is essential for assessing vulnerability, planning adaptation measures and
managing resources in response to climate-related threats.

Hybrid warfare® tactics, combining conventional military operations with
unconventional strategies such as disinformation campaigns and proxy conflicts, blur
the boundaries between war and peace. Geospatial information helps in
understanding the complex geopolitical landscape, identifying hybrid threats and
developing effective countermeasures.

With increasing reliance on space-based capabilities for communication,
navigation and reconnaissance, potential threats to satellite systems pose a risk to
maritime operations. Geospatial information is critical for monitoring space activities,
ensuring satellite security and mitigating risks to space-based assets.

In addressing these emerging threats, geospatial information provides valuable
insights for situational awareness, threat assessment, decision support and operational
planning in the maritime domain. By leveraging geospatial data and analytical tools,
military forces can enhance their response capabilities, optimize resource allocation
and adapt to evolving security challenges in the war of the future.

Accurate and up-to-date geospatial information will be essential for naval
forces to navigate safely and effectively, especially in complex maritime
environments. Detailed maps of the seafloor, coastal areas and navigational hazards
will enable ships and submarines to plan routes, avoid obstacles and conduct
operations with precision.

Marine geospatial information will also be vital for conducting surveillance
and reconnaissance activities in maritime regions. Advanced sensors, including
satellites, unmanned aerial vehicles (UAVs) and autonomous underwater vehicles
(AUVs), will gather data on enemy positions, movements and activities, providing
commanders with valuable intelligence for decision-making.

High-resolution imagery and detailed maps will help identify targets such as
ships, ports, coastal defenses, and other strategic assets, facilitating precision strikes
with minimal collateral damage.

Understanding the marine environment, including ocean currents, weather
patterns and underwater terrain, is essential for planning and executing naval
operations. Marine geospatial information provides insights into environmental
conditions that could impact the outcome of military missions, such as amphibious
assaults, submarine operations and naval aviation.

In the undersea domain, marine geospatial information is and will continue to
be critical for anti-submarine warfare (ASW) and mine warfare (MW) operations.
Sonar data, bathymetric maps and other geospatial information will help detect, track,

5 Hybrid warfare is a theory of military strategy, first proposed by Frank Hoffman, which employs political warfare and
blends conventional warfare, irregular warfare, and cyberwarfare with other influencing methods, such as fake news,
diplomacy, lawfare, regime change, and foreign electoral intervention. By combining kinetic operations with subversive
efforts, the aggressor intends to avoid attribution or retribution. The concept of hybrid warfare has been criticized by a
number of academics and practitioners due to its alleged vagueness, its disputed constitutive elements, and its alleged
historical distortions. [Wikipedia]
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and neutralize enemy submarines or mines, help plan ASW or MW defense systems,
or enhance the effectiveness of naval ASW and MW capabilities.

Marine geospatial information will support efforts to achieve comprehensive
Maritime Domain Awareness (MDA)®, which involves monitoring and understanding
activities in the maritime domain to detect, deter and defeat threats. Geospatial data
will be integrated with other sources of information, such as radar, AIS (Automatic
Identification System) and intelligence reports, to provide a comprehensive picture of
maritime activity.

It will also facilitate logistics and support operations in naval warfare,
including the planning and execution of supply routes, replenishment at sea and port
operations. Accurate geospatial data will optimize logistical processes and ensure the
timely delivery of supplies and equipment to naval forces operating in distant or
austere environments.

Fig. nr. 5 Symbiosis between emerging technologies and geospatial information

Overall, marine geospatial information will be indispensable for future naval
warfare, providing critical capabilities for navigation, surveillance, targeting,
environmental awareness, ASW, MDA and logistics. As technology continues to
advance, the importance of geospatial information in maritime operations will only
grow, shaping the strategies, tactics and outcomes of future conflicts at sea.

¢ Maritime Domain Awareness (MDA) is the effective understanding of anything associated with the maritime domain
that could impact the security, safety, economy or environment of a state. MDA is a key component of an active,
layered maritime defense in depth. It can be achieved by improving the ability to collect, fuse, analyze, display, and
disseminate actionable information and intelligence to operational commanders. MDA advocates enhanced and
innovative collection of intelligence, the integration of correlated open-source information and the incorporation of
automated algorithms to assist human analytic efforts.
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6. Case study: The role of Geospatial Information in the Ukraine - Russia
Contflict

6.1 Overview on the role of geospatial information in the crisis

The Russian-Ukrainian crisis (part of the ongoing Russian-Ukrainian war) is
an international crisis and military aggression by Russia against Ukraine, that began
on the 3" of March 2021, with Russian troops amassing near Ukraine's borders and
escalated at the end of the year 2021 and early 2022, when NATO did not agree to
the Kremlin's request to give guarantees on Ukraine's future non-adherence to the
North Atlantic alliance. The crisis caused international tensions, also involving
NATO, the European Union, the Lublin Triangle, the Commonwealth of Independent
States and the Collective Security Treaty Organization.

What appeared to be a distant conflict with a predictable end, has already
entered its fourth year of hostilities, leaving behind a long line of effects, especially
on the maritime domain.

In this context, marine geospatial information holds significance primarily due
to the presence of the Black Sea and the Sea of Azov. Geospatial information has
played a significant role in the ongoing conflict between Ukraine and Russia due to
its complexity and dynamic.

One of the first uses was to monitor and analyze border areas to track
movements of troops, military equipment and supplies across the Ukraine-Russia
border. This helps in identifying potential incursions and violations of territorial
integrity. Also, geospatial intelligence, through emerging technologies, provided
crucial data on the disposition of forces, military installations, infrastructure and
terrain features in the conflict zone. This information was vital for assessing enemy
capabilities, planning military operations and conducting reconnaissance.
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Fig. nr. 6 Live Universal Awareness Map’

7 Live Universal Awareness Map (“Liveuamap™) is an independent global news and information site dedicated to
factual reporting of a variety of important topics including conflicts, human rights issues, protests, terrorism, weapons
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Geospatial analysis of that data enabled military commanders to plan and
execute operations with precision by mapping out key objectives, defensive positions,
logistical routes and potential areas of conflict. This helped in optimizing resource
allocation and decision-making in a dynamic and fluid battlefield environment.

Also, geospatial information was utilized for humanitarian purposes, such as
mapping out areas affected by conflict, identifying displaced populations, and
coordinating relief efforts. This data was crucial for delivering aid, assessing damage,
and facilitating recovery and reconstruction projects in conflict-affected regions.

In addition, geospatial imagery and mapping tools have been used by media
outlets and independent organizations to report on the conflict, document human
rights violations, track military movements, and raise awareness about the situation
on the ground. This helps in providing a comprehensive understanding of the conflict
to the international community.

Geospatial information has been a valuable tool in the Ukraine-Russia conflict,
providing critical insights for military operations, intelligence analysis, humanitarian
efforts and media coverage. Its role in mapping out the complexities of the conflict
zone, facilitating decision-making and promoting transparency underscores the
importance of geospatial data in understanding and addressing conflicts in the
modern era.

6.2 The role of geospatial information in the national response to UKR-
RUS conflict

The crisis in the maritime environment, in the Black Sea basin, began on the
24"™ of February 2022, with a Russian Notice to Mariners, which notified the
maritime shipping industry regarding the presence of around 400 sea mines launched,
by the Ukrainian Naval Forces in the Odessa Bay area and, more importantly,
regarding the danger they pose if they will drift from their positions as a result of
extreme weather and poor technical condition.

What followed was a long series of incidents along the coastlines of Black Sea
countries, that hampered or even halted the maritime industry, from shipping and
resource extraction to shore-based activities such as fishing and tourism.

Although the drift mine crisis took the entire Black Sea community by
surprise, the Naval Forces reacted promptly and implemented a series of measures
aimed at neutralizing the effects produced on the maritime domain. These measures
included: the promulgation of recommended routes for commercial traffic connecting
own ports on the Black Sea, the patrolling on these routes, and surveilling of critical
infrastructure element using naval or aerial anti-mine reconnaissance capabilities,
national and allied.

deployment, health matters, natural disasters, and weather-related stories, among others, from a vast array of sources.
The map-centric approach to organization of information allows users to quickly find the most relevant stories in
geographies of their interest. Using big data analysis methods, it aims to help predict and prevent future conflicts,
minimize the impact of disasters, and assist travelers around the world in making conscious decisions about their
security throughout their journeys. Liveuamap uses proprietary software tools, such as Al web crawlers, to find news-
worthy stories which are forwarded to its group of expert analysts for fact checking. Source - https://liveuamap.com/
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These actions have proven effective in maintaining freedom of navigation in
the area of responsibility, but not without difficulties or shortcomings. The fight
against an almost invisible enemy in a difficult environment, combined with the acute
lack of viable intel on the real threat level, forced the Naval Forces, according to the
old principles of the art of war, to change their approach and increase the use of new
geospatial capabilities in order to cover the informational gaps generated by the
ongoing evolution of this crisis.

Capabilities such as the Mine Warfare Data Center (MWDC)8, METOC, Naval
Cooperation and Guidance for Shipping (NCAGS)’ and GIS were used for gathering
information from different type of sources, analysis and identification of suspicious
contacts, providing surface currents forecasts and mines/floating objects movement
predictions, connecting with and informing the maritime industry regarding the
development of the crisis and, also, providing custom GIS products from all available
geospatial information.

Fig. nr. 7 The collection, processing and analysis of marine geospatial information

While performing their mission, one of the primary self-imposed tasks was to
identify any technological developments that could help optimize their workflow and
improve the quality of their services. Keeping up to date to latest emerging
technologies and to respective NATO standards, these structures were able to also
develop several products that will be ready for the next step in the technological

8 The Mine Warfare Data Center (MWDC) was born as a necessity, following the identification in 2011 of the historical
minefields launched during the Second World War along the Romanian Black Sea coast. Based on NATO STANAG
1116 and 7170 standards, MWDC was created with the mission to collect, manage, analyze and process environmental
data specific to mine warfare and support MCM specialized forces and command teams in mission planning and
execution.

% NCAGS provides the interface between military operations and merchant shipping. This interface involves the
provision of military cooperation, guidance, advice, and assistance to merchant shipping. NCAGS is employed to
enhance the safety of participating merchant ships in the operations area while supporting military objectives. The
purpose of the NCAGS organization is to provide Ship Owners, Operators, Masters and Officers with information
regarding the interaction between naval forces and merchant shipping. Support takes place in peacetime, tension, crisis
and conflict.
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upgrade of the Romanian Naval Forces. Ranging from simple underwater contacts
databases to military geoportals with maritime information, from Mission Specific
Information paper maps to digital Additional Military Layer (AML)!° for Warship C2
(Command and Control) Systems, and from climatologic report and graphs to
METOC analysis and digital grided products'!, also, for C2 Systems.

7. Conclusions

Considering the geopolitical context of the last 10 years, we can see that the
threats in the Black Sea region are constantly changing and amplifying. Modern
conflicts or crisis situations have evolved from conventional military confrontations
to more indirect, unconventional ones. These threats will be all the more common in
the maritime domain, since this is almost the most difficult environment to explore
and exploit. With the evolution of technology tipping towards intelligent and
autonomous weapons, capable of various and complex actions (research, espionage,
explosive, transport, jamming, etc.), the types of incidents like the one in the Baltic
States (North Stream) and those on the border with Ukraine (Reni, Izmail, Kiliya)
don’t seem so farfetched as before.

In order to better manage or even prevent these types of scenarios, a series of
changes will have to be implemented in the doctrine of future warfare, given that it
has already become a complex of multidisciplinary operations, the key element being
access to marine geospatial information and emerging technologies.

In light of the lessons and experience from recent years, the Naval Forces can
only evolve in this situation, being able to see more clearly the way forward and to
predict possible evolutions or degenerations of the current threats, as well as the
emergence of new ones. Knowing this will allow us to adapt and evolve the
technologies already tested in this field and rely more and more on unmanned
equipment and state-of-the-art sensors that can perform a wide range of operations
while reducing the use personnel in hazardous situations and increasing accuracy and
data flow.

In this context, we must acknowledge and understand how emerging
technologies are shaping the role of marine geospatial information in the future of
warfare. Advanced tools such as artificial intelligence, machine learning, unmanned
systems, satellite imagery, and big data analytics are revolutionizing how military

10 Additional Military Layers (AML) are a range of digital geospatial products designed to enhance situational
awareness in the marine environment. Endorsed by NATO and coordinated by the UKHO, AML provides tactical
advantage in military and humanitarian operations by using geospatial intelligence. Offering a range of vector and
gridded data sets, AML provides a unified, interoperable product that supports digital navigation, access and reach of
maritime forces.

' NetCDF and GRIB are commonly used format in the Meteorological and Oceanographic (METOC) context for
observational data and numerical modeling, being a platform independent format used to represent multidimensional
array-oriented scientific data. For instance, data for air temperature, water current, wind speed computed by
mathematical models across multiple dimensions, such as time, depth/elevation or physical entities measured by sensors
may be served as NetCDF datasets.
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forces utilize geospatial data for strategic or tactical decision-making, operational
planning, and tactical execution in maritime conflicts.

These technologies enable real-time monitoring of naval activities, precise
mapping of the marine environment, enhanced situational awareness, and improved
targeting capabilities. By integrating emerging technologies with marine geospatial
information, military forces can gain a competitive advantage in intelligence
gathering, reconnaissance, surveillance, and target acquisition at sea. Furthermore,
the fusion of these technologies allows for more efficient resource allocation, rapid
response times, and enhanced operational effectiveness in naval warfare scenarios.

In conclusion, emerging technologies are indeed transforming the role of
marine geospatial information in future warfare, enhancing situational awareness,
improving navigation and mapping, enabling unmanned systems, revolutionizing
undersea warfare, facilitating cyber-physical integration, leveraging space-based
capabilities and supporting multi-domain operations. These advancements are
reshaping military strategies and tactics in the maritime domain, driving innovation
and adaptation in response to evolving threats and challenges.
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SI TEHNICI DE INTELIGENTA ARTIFICIALA APLICATE PENTRU
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Abstract: The paper proposes the combined use of risk analysis, simulation tools and
artificial intelligence for maintenance activities: aspects related to operating procedures, technical
condition assessment using performance data, failure cause analysis and their implications. Naval
simulators were initially used for the training of operating personnel, but through the development
of the mathematical model, the programs reproduce the mode of operation of the components and
the generation of data for different operating conditions, the evaluation of performances or the
identification of the causes of failures, capabilities that have facilitated their use in research
activities. The stages of analysis, design and implementation are necessary for developing a
predictive data analytics program and using machine learning techniques.

Rezumat: Lucrarea propune utilizarea combinata a analizei de risc, a instrumentelor de
simulare si a inteligentei artificiale pentru dobdndirea de noi competente privind activitatile de
mentenanta. aspecte legate de procedurile de operare, evaluarea starii tehnice prin utilizarea
datelor de performanta, analiza cauzelor defectiunilor si implicatiile acestora. Simulatoarele
navale au fost folosite initial pentru instruirea personalului de exploatare, dar prin dezvoltarea
modelului matematic, programele reproduc modul de functionare al componentelor si generarea
datelor pentru diferite conditii de exploatare, evaluarea performantelor sau identificarea cauzelor
defectiunilor, capabilitati ce au facilitat utilizarea acestora in activitdti de cercetare. Etapele de
analiza, proiectare si implementare sunt necesare pentru dezvoltarea unui program de analiza
predictiva a datelor si utilizarea tehnicilor de invatare automata.

1. Introducere

Echipamentele navale au crescut in complexitate, pe masurd ce stiinta si
tehnologia a permis implementarea unor noi caracteristici pentru marirea sigurantei in
exploatare si cresterea nivelului fiabilitatii. Totusi, defectarea acestora, in timpul
procesului de mentenantd, avand ca principald cauza eroarea umand, este tot mai
frecventa [1].

Gestionarea datelor de exploatare si a datelor de mentenantd este vitala pentru
ca orice echipament sd indeplineasca caracteristicile de performanta pe durata ciclului
de viata proiectat [2]. Avansul tehnologic a impus dezvoltarea sistemelor de
automatizare, iar prin cresterea numadrului senzorilor, datele sunt disponibile in
format digital. Au fost astfel proiectate sisteme expert pentru echipamentele
considerate critice pentru operativitatea navei precum sistemul de propulsie, sistemul
electroenergetic si sistemul de guvernare care si-au dovedit utilitatea prin cresterea
nivelului fiabilitatii si al sigurantei de exploatare a tehnicii.
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Pe baza ideilor enuntate mai sus, lucrarea de cercetare propune cateva directii
de utilizarea a datelor de exploatare pentru optimizarea procesului de mentenantad
pentru celelalte echipamente si instalatii de la bordul navelor.

In prima parte a cercetirii sunt detaliate caracteristicile mentenantei tehnicii
navale si tendintele viitoare de dezvoltare, ca raspuns al cresterii nivelului de
tehnologizare. Lucrarea continud cu prezentarea aspectelor teoretice ale metodelor si
tehnicilor identificate prin analiza literaturii de specialitate: metodele de analiza a
riscurilor, instrumentele de simulare si tehnicile de inteligenti artificiala. In sectiunea
de rezultate si concluzii sunt prezentate posibilitatile de wvalorificare pentru
optimizarea procesului de mentenanta al tehnicii de la bordul navelor.

2. Consideratii despre mentenanta navala

Mentenanta sistemelor navale este executatd pentru a preveni avariile si
riscurile asociate: reducerea timpului de exploatare, scdderea nivelului de siguranta,
cresterea costurilor de operare. In mod traditional, mentenanta este clasificati in
functie de momentul in care aceasta este efectuatd, in mentenantd preventiva si
mentenantd corectiva [3]. Mentenanta de tip preventiv este efectuatd pentru a preveni
caderile accidentale ale echipamentului prin executarea reparatiilor planificate sau
inlocuirea pieselor uzate, conform prescriptiilor producatorilor si a procedurilor
interne ale organizatiei.

Mentenanta de tip corectiv are in vedere executarea reparatiilor necesare pentru
repunerea echipamentului in stare de functionare dupa producerea unei avarii. Exista
incd o mare confuzie In managementul mentenantei in ceea ce priveste terminologiile
utilizate pentru a definii tipurile de mentenanta. Chiar daca terminologia poate varia,
este necesara o intelegere a conceptului. O clasificare atenta, standardizata poate ajuta
factorii de decizie din domeniu sa aleaga tipul de mentenanta cel mai potrivit pentru o
piesd, echipament, instalatie sau sistem. Din aceste considerente clasificarea tipurilor
de mentenanta trebuie facuta tindnd cont de criterii precum: riscuri asociate, moduri
de interventie, planificarea actiunilor, costurile si resursele disponibile in cadrul
fiecarui tip de mentenantd. O propunere actuala, prin analiza literaturii de specialitate,
clasificd mentenanta in patru domenii mari: reactiva, proactiva, predictiva si avansata
[4].

Chiar daca mult timp intretinerea navei a fost considerata o sarcind care trebuie
intreprinsd la intdmplare, prin simpla operare de zi cu zi, bazata pe cunostintele
practice ale sefului mecanic sau comandantului navei, in prezent programele de
mentenantd in transportul naval sunt reglementate prin standarde internationale si
recomandari stabilite de Organizatia Maritima Internationala (IMO) si alte organisme
de consultanta din domeniu.

Mentenanta la bordul navei este executatd prin utilizarea procedurilor scrise,
folosind Sistemul de Planificare al Mentenantei (PMS), asa cum a fost initial
formalizat prin legislatia iIn domeniu, sau prin combinarea celor doud metode [5].
Ulterior, acesta a evoluat sub forma unui sistem computerizat cu module si functii
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multiple, devenind Sistemul Computerizat de Management al Mentenantei (CMMS).
Dezvoltarea sistemului CMMS a fost stimulat de progresul sistemului de operare a
computerului si crearea programelor dedicate. Astdzi, programele contin modulul
pentru managementul mentenantei, dar si module dezvoltate in scopul gestionarii
informatiilor specifice operarii navelor [6].

Introducerea CMMS-urilor in transportul maritim a adus imbunatatiri in ceea
ce priveste usurinta si viteza de comunicare, monitorizarea mai usoara a activitatilor
de intretinere si achizitii sau simplitate in procesul de schimb de date. Acum 1in
industria maritima se estimeaza ca exista peste 70 de programe de tipul CMMS, cu
diverse caracteristici de operare si design [7].

In prezent asistim la dezvoltarea de noi proiecte navale, care indeplinesc un
anumit nivel de autonomie si acestea vin bineinteles cu noi provocari. Astfel, intr-un
orizont scurt de timp este nevoie ca atat legislatia cat si activititile de management
ale mentenantei sa fie revizuite in concordanta, iar unele directii identificate sunt: [§]

— reproiectarea structurii corpului navei, suprastructurii si spatiilor de masini;

- nou sistem de propulsie: electric, hidrogen, pile de combustie;

- dezvoltarea senzorilor pentru a asigura functionarea autonoma pentru diferite

sisteme;

— capabilitati de operare la distanta;

- sistem de comunicare fiabil (sigur) si securitate cibernetica;

— imbunatatirea redundantei echipamentelor;

- monitorizare, intretinere si inspectie la distanta;

- tehnologie de sprijinire a deciziei pentru situatii de raspuns de urgenta.

Datorita maririi capacitatilor de transport, a progresului tehnic, a dezvoltarii
sistemelor de supraveghere si monitorizare, dar si implementarii deciziilor asistate de
calculator, mentenanta echipamentelor navale este intr-o continud evolutie. Metodele
si instrumentele de modelare si simulare au avut un rol activ in schimbarea sistemului
clasic corectiv-preventiv spre cel proactiv, in care activitatea echipamentelor este
monitorizata si evaluata pentru a preveni caderile accidentale.

3. Instrumente si metode de analiza a datelor

Calculele de fiabilitate ale sistemelor sunt importante in proiectarea acestora.
In plus, rezultatele analizei de fiabilitate sunt utilizate pentru a preveni defectiunile
prin implementarea politicilor de mentenanta corespunzatoare. Prin analiza literaturii,
au fost identificate cateva metode si instrumente care pot eficientiza programele de
mentenanta actuale.
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3.1 Evaluarea riscului

Obiectivul principal al analizei de risc presupune masurarea/cuantificarea
posibilelor evenimente care pot pune in pericol un sistem si functiile acestuia.
Rezultatele analizei impun elaborarea si implementarea masurilor de sigurantd in
scopul prevenirii aparitiel acestor cauze si reducerea consecintelor daca totusi acestea
se materializeaza.

Siguranta si fiabilitatea sunt evaluate riguros in timpul proiectarii sistemelor
tehnice. Procesele de evaluare probabilistica a riscurilor (PRA) sunt metode
cuprinzatoare, structurate si logice utilizate pe scara largd in acest scop. Abordarile
PRA includ, dar fard a se limita la analiza arborelui defectiuni (FTA), analiza
modului si efectelor defectiunii (FMEA) si analiza arborelui evenimentelor (ETA).
Pentru analiza probabilistica a riscului, datele despre defectiunile echipamentelor si
componentelor sunt necesare in scopul analizei cantitative [9]. In continuare sunt
analizate primele doud metode de analiza, FTA s1 FMECA.

Laboratoarele Bell Telephone au creat initial metoda FTA in 1962, in timp ce
proiectau masuri de protectie pentru sistemul de rachete balistice intercontinentale
Minuteman (ICBM) al Fortelor Aeriene ale SUA. Mai tarziu, producatorul de
avioane, Boeing, a adus metoda la un nivel superior, atat calitativ, cat si cantitativ,
facandu-1 o metoda de analiza populara, utilizatad astazi pe scard larga pentru a analiza
potentialul de defectiune al sistemelor critice [10].

FTA s-a dovedit a fi un instrument eficient pentru analizarea si identificarea
zonelor pentru atenuarea si prevenirea pericolelor in timpul proiectarii, productiei,
exploatarii sau ori de cate ori este necesara o abordare sistematicd de evaluare a
riscurilor [11], oferind o descriere logica a relatiilor empirice dintre evenimentul de
varf sau starea finald de defectiune si cauzele sale potentiale, servind, de asemenea,
ca model grafic care reprezintd acele evenimente critice de defectiune pentru sistem.

Fig. nr. 1 Exemple de evenimente de varf pentru sistemele navale (adaptare [11])

FTA este consideratd o modalitate eficientd de a descrie relatiile cauza-efect
folosind o diagrama logica. Este punctul de plecare pentru analiza calitativa si
cantitativd a modurilor de esec. Existd cinci pasi pentru a construi un FTA: (1)
definirea problemei si identificarea limitelor, (2) constructia arborelui de defectare,
(3) determinarea secventelor minimale, (4) efectuarea analizelor -calitative si
cantitative si (5) formularea masurilor de siguranta [12]. In figura 2 sunt identificate
printre care si cea maritimd sunt discutate in cercetarea [13]. In plus, revizuieste
procedura de aplicare si inglobeaza logica fuzzy pentru a lua in calcul
interdependenta evenimentelor.
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Fig. nr. 2 Etapele analizei FTA (adaptare [12])

In studiul [14] este oferiti o perspectivi de ansamblu asupra defectiunilor
posibile ale wunei instalatii navale. Prin analiza impactului evenimentelor
perturbatoare pentru componentele/instalatiile critice ale unei nave (motorul
principal), este construitd o metodd pentru evaluarea timpului de functionare fara
interventia si asistenta umand [15]. Sistemul de propulsie care se giseste pe patru
nave identice este analizat pentru identificarea defectiunilor. Sunt evidentiate
componente importante pentru calculul de fiabilitate al sistemului, iar prin analiza
navei [16]. Cu toate acestea, metoda FTA necesitd implicarea unor experti inalt
calificati s1 analizeazd doar cauzele unui potential esec, fara a lua in considerare
dezvoltarea acestuia [17].

Analiza Modurilor de Defectare si a Efectelor (FMEA) este o metoda
sistematicd de evaluare a impactului diferitelor riscuri, utilizatd initial In industria
aerospatiald, la mijlocul anilor 1960, in mod special pentru probleme de siguranta. In
timp ce inginerii au analizat intotdeauna procesele si produsele pentru potentiale
defectiuni, metoda FMEA standardizeaza abordarea si stabileste un limbaj comun
care poate fi utilizat atdt in cadrul companiilor, cat si intre companii [18]. Prin
adaugarea unei noi analize, cea a elementelor critice ale sistemului, metoda a devenit
cunoscutd sub acronimul de FMECA. Pentru o analiza FMECA precisa si eficientd
este nevoie de informatii cat mai detaliate despre sistem referitoare la [19], [20]:

— schemele, tabelul de componenta si lista materialelor;

- diagrama bloc a sistemului;

- elementele redundante;

- misiunile pe care trebuie sd le indeplineasca si legéturile cu celelalte sisteme;

— caracteristici de performantd, particularitatile de operare si limitarile

sistemelor.

Chiar dacd cele doud metode au fost aplicate si dezvoltate in principal in
productia industriala (componente, subansamble, masini etc.), utilizarea acesteia si in
domeniul naval a contribuit la cresterea nivelului sigurantei si fiabilitdtii sistemelor
tehnice.
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Pentru a aborda reactiv problemele de performantd, identificarea si eliminarea
cauzelor principale a neconformitatilor este o practicd comuna. Dar imbunatatirile
tehnice impun abordarea proactiva, iar metodologia de aplicare a FMEA, prezentata
in figura 2.6 poate raspunde la provocarile actuale. Aplicare metodei FMEA urmeaza
o serie de etape succesive asa cum se poate observa din figura 3.

Evaluare
severitate

Calcul RPN S
Eval tode div Masuri de
- uare L1, (mefode verse L, prevenire/reducere
frecventa aparitie pentru erarhizare  —
moduri defectare)

!

Evaluare
detectie

Fig. nr. 3 Metodologia FMEA (adaptare [19], [21])

FMEA incepe cu analiza sistemului, a mediului de lucru si a cerintele de
functionare, precum si modificdrile in configuratia sau pozitia sistemului si
componentele acestuia n timpul regimurilor de functionare. Ulterior, folosind datele
si cunostintele despre proces sau sistemul analizat, fiecare mod potential de
defectiune este evaluat in functie de cei trei indicatori: aparitie (probabilitatea sau
frecventa producerii defectiunii), severitate (consecinta esecului) si detectie
(defectiunea sa fie observatd inainte de a produce pierderi Tnsemnate). Clasificarea
modurilor de defectare se face in functie de valoarea scorului de risc, RPN, obtinut
prin inmultirea scorurilor individuale pentru cei trei indicatori de risc. Principiul
general de calcul al RPN, respectiv prioritizarea modurilor de defectare a fost critica
in mare masurd deoarece nu se ia in calcul o pondere a importantei acestora [22].
Dupa o analizd detaliata a cercetdrilor despre imbunatatirea analizet FMEA au fost
identificate urmatoare instrumente/tehnici/metode de evaluare a riscurilor: logica
fuzzy, analiza multicriteriala (MCDA), procesul de ierarhie analiticdi (AHP),
inteligentd artificiala (AI) [23]. Pentru industria navald metoda a fost aplicatd cu

Lucrérile de cercetare recente propun utilizarea combinata a celor doua
metode, FTA si FMECA. Lucrarea [24] propune utilizarea si integrarea metodelor
clasice FTA si FMEA pentru evaluarea riscurilor sistemelor tehnice. In cercetarea
[25] sunt folosite diagramele bloc de fiabilitate (RBD) cu metodele FTA si FMECA
pentru a modifica designul instalatiei de ungere a navelor in scopul cresterii
indicatorilor de fiabilitate si disponibilitate. Utilizarea DFTA (Dynamic Fault Tree),
FMECA si BBN (Bayesian Belief Network) este propusda pentru definirea
componentelor critice si prioritizarea actiunilor de mentenanta in raport cu severitatea
defectiunilor si misiunilor navei [26].
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3.2 Evaluarea riscului

Modelarea si simularea implicd un proces de proiectare a unui model al unui
sistem din lumea reald sau un sistem anticipat, cum ar fi un concept de proiectare,
apoi efectuarea de experimente, pentru perioade determinate de timp, cu modelul in
scopul intelegerii performantei sistemului in diferite conditii de operare si evaluarea
strategiilor alternative de management si proceselor decizionale [27].

In domeniul naval simularea a fost utilizatd pentru crearea de instrumente de
reprezentare virtuald a echipamentelor, a navelor, a mediului inconjuréator si a zonelor
de navigatie. Aceste programe oferda functionalitatile versatile si realiste, prin
situatii/scenarii detaliate ale arhitecturii navelor, a sistemelor de la bordul acestora, a
procedurilor de operare si a facilitatilor portuare.

Procesul de instruire prin simulare are o serie de beneficii, printre care
identificdim: costuri reduse, eliminarea pericolelor sau avariilor si repetabilitatea
situatiilor simulate [28]. Un studiu efectuat in anul 2021 privind evaluarea capacitatii
de raspuns a personalului de la bordul navei in situatii de crizd a identificat ca
instruirea prin simulare favorizeazd perceptia asupra riscurilor existente la bordul
navelor, dezvoltarea gandirii critice, luarea deciziilor sub presiune, invatarea din
greseli si incurajeaza lucrul in echipa [29].

Simularea asistatd de calculator foloseste algoritmi, modele matematice si
logice care descriu comportarea sistemului real (sau a unor elemente ale acestuia)
intr-o perioadd de timp si oferd un mediu dinamic pentru analiza modelelor
computerizate cu posibilitati multiple de vizualizare (2D, 3D, VR), asa cum se poate
observa din figura 4.

Fig. nr. 4 Vedere din simulatorul ERSTechSim

Un simulator al compartimentului masini este construit pe modele matematice
ale proceselor care asigura functionarea instalatiilor si echipamentelor navale si
permite cursantului sd urmdreasca dinamica actiunilor sale in timp real. Ofera
posibilitdti de a cunoaste structura fiecarui sistem, masind sau dispozitiv din
compartiment, analiza modului de functionare si diagnosticare, altfel spus un model
simulat cu caracteristici si functionalitati cat mai apropiate de sistemul real. [30]
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Instruirea prin simulare este reglementatd de IMO si face parte din procesul de
formare al absolventilor de invatamant maritim. Cu toate acestea, caracteristicile de
predare si invatare, valoarea si impactul acestei abordari sunt insuficient cercetate.

O limitare a simularii navale este concentrarea acesteia pe erorile umane
putea facilita [31]. In orice caz, cercetirile privind utilizarea simulatoarelor navale ca
instrumente de predare-invatare se extind si analizeazd motivatia personalului,
standardizarea modulelor academice si abordari ale managementului crizelor si
sarcinilor complexe [32].

Simulatoarele navale au fost folosite in cercetare inca de la aparitia primelor
acestea le au, dupa instruirea personalului navigant pentru dobandirea de competente
in operare si management al situatiilor de urgenta.

In lucrarea [33] au fost studiate defectiunile instalatici de alimentare cu
combustibil al unui motor diesel de propulsie in doi tip MAN B&W SL90OMC. Este
analizatd modificarea in timp a valorilor parametrilor de functionare si observarea
unei legaturi simptome-defectiune prin intermediul unei matrice de corelare derivata
din logic fuzzy.

Se discutd, de asemenea, posibilitatea utilizarii simulatoarelor in instruirea
personalului pentru a preveni situatiile periculoase. A fost efectuat un studiu prin care
un potential pericol, precum explozia carterului motorului, se produce ca urmare a
defectului produs in lagarele acestuia. [34]

Utilizand simulatorul naval a fost efectuata analiza termodinamica a procesului
de ardere din motorul de propulsie si efectul acestora asupra datelor de performanta.
Astfel, prin modelul simulat sunt identificarea in siguranta a posibilelor defectiuni ale
motorului diesel, fara alterarea functionarii instalatiei reale, cat si detectarea
simptomelor unei defectiuni in faza incipientd de manifestare. In plus, este obtinuti o
baza de date a defectiunilor ce poate fi utilizatd in cercetari de fiabilitate si pentru
diagnosticarea starii tehnice a sistemului [35].
intretinere, fiabilitatea sistemului de propulsie si optimizarea functionarii
turbocompresorului in timpul exploatarii motorului principal prin studierea
defectiunilor sistemului de supraalimentare si analiza procesului de combustie [36].

Prin capacitate mare de procesare a calculatoarelor si caracteristicile
imbunatatite, precum designul produsului si interfata cu utilizatorul, programele
software sunt mult mai usor de utilizat, reducand expertiza necesara pentru o utilizare
eficienta [37].

3.3 Tehnici de invatare automata

Invitarea automati, o ramurd a inteligentei artificiale, este folositd ca
tehnologie de implementare prin intermediul mentenantei predictive, monitorizarea
starii dispozitivelor si sistemelor [38].

In general, existd doui tipuri de abordiri de invitare automati, supravegheati
si nesupravegheati. Invitarea automati supravegheati este utilizati pentru a antrena
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un model prin utilizarea datelor etichetate, adica caracteristicile care trebuie urmarite
sunt deja cunoscute, iar algoritmul este antrenat pentru a observa acele caracteristici
in datele de intrare [39].

Pe de alta parte, invatarea nesupravegheata se ocupa de date neetichetate, ceea
ce inseamna cd algoritmul va identifica caracteristicile unice ale datelor si le va
utiliza in consecintd [40]. Invitarea nesupravegheati este utili pentru explorarea
datelor 1n scopul intelegerii modelului natural al datelor, in special atunci cand nu
existd informatii specifice despre incidente semnificative in date care pot usor
semnaliza erorile [41].

Diferiti algoritmi, cum ar fi arborii de decizie, analiza discriminanta, suport
vectorial, clasificatori kNN, clasificatori naivi Bayes analizeaza distributiile de date,
gasesc hiperplanuri de separare sau iau in considerare apropierea de punctele
invecinate pentru a clasifica cu precizie defectiunile [42]. Algoritmul kNN are o
constructie simpld si este utilizat pentru analiza situatiilor noi prin raportarea la
situatiile similare analizate Tnainte. O metoda pentru a determina acuratetea finald a
predictiilor este matricea de confuzie, prin care se compara valorile reale cu cele
prezise de modelul de invatare automata.

4. Posibilitati de aplicare a metodelor pentru mentenanta tehnicii navale

Avand 1n vedere tema cercetarii, in aceastd etapa este prezentatd conceptia de
integrare a metodelor si instrumentelor de analiza a riscului si fiabilitatii pentru
optimizarea programului de mentenanta.

Pe baza celor doud metode de analiza a riscului, FTA si FMECA, este evaluat
lantul cauzal al defectiunilor, nivelul de fiabilitate si modurile de defectare posibile
pentru un anumit echipament de la bordul navei. O problema comuna pentru analizele
de fiabilitate este reprezentata de volumul si validitatea datelor de performanta si a
istoricului lucrarilor de mentenantd a tehnicii, avind in vedere caracteristicile
operationale ale navei. In plus obtinerea completi a datelor de exploatare poate fi
ingreunatd, din cauze ce tin de infrastructura, securizare a datelor si nivelului de
dezvoltare al programelor de monitorizare.

Chiar daca in domeniul naval legislatia impune existenta sistemelor de
supraveghere si operare la distantd, nu exista posibilitatea monitorizarii tuturor
elementelor componente si a tuturor parametrilor de operare.
analiza datelor de fiabilitate si a istoricului mentenantei se foloseste logica fuzzy iar
pentru validitatea datelor de performanta se va utiliza simulatorul naval, prin crearea
unui model simulat al sistemului supus analizei.

In figura 5 este prezentati propunerea de utilizare a datelor pentru crearea unui
model de diagnosticare al defectiunilor si stabilire a priorititilor de intretinere a
tehnicii cu patru etape:

— analiza arborilor de defectare si calculul fiabilitatii sistemului pe baza datelor

de fiabilitate ale componentelor;
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— identificarea cauzelor defectiunilor prin metoda FMEA; colectarea datelor
despre frecventa, detectabilitate si severitate, pe baza cunostintelor expertilor
si simularea defectiunilor pe modelul instalatiei; calculul numarului RPN
prin metoda fuzzy (FRPN); implementarea politicilor de Mentenanta Bazata
pe Risc;

- studiul efectelor defectiunilor pe modelul simulat; analiza datelor de
exploatare si evaluarea pe baza instrumentelor de simulare; implementarea
politicilor de Mentenanta pe Baza Conditiilor de Functionare;

— stocarea tuturor informatiilor relevante intr-o bazd de date comuna, pentru
crearea modelului de invdtare automata, analiza integrata a datelor si
stabilirea regulilor de executare a mentenantei pentru sistemele analizate.
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Fig. nr. 5 Utilizarea analizei de risc si a datelor de performanta pentru optimizarea
programului de mentenanta

Prin tehnicile de invatare automatd pot fi clasificate modurile de defectare,
nivelul datelor de exploatare pentru evaluarea ulterioara si predictii asupra starii
functionale a echipamentelor.

In figura 6 este prezentat modelul adaptat din lucrarea [43], pentru crearea unui
program software in care sunt folosite tehnicile de invatare automatd. Analiza
sistemului este necesard pentru identificarea punctelor critice si variabilele
corespunzatoare reprezentand starile in care se poate afla sistemul in orice moment
dat. Prin analiza integratd, modelul poate fi utilizat pentru aproape orice tip de
instalatie, nu numai pentru a imbunatati si/sau automatiza exploatarea, ci si pentru a
intelege relatiile si variabilele asociate. In plus, rezultatele analizelor FTA si FMEA
vor fi utilizate ca date de intrare pentru crearea modelului de invatare automata.
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Fig. nr. 6 Etapele dezvoltarii unui model de invitare automata (adaptare [43])

Modelul continud cu etapa de colectare a datelor de la senzorii instalatiei, care
convertesc fenomenele din functionarea curentd in semnale digitale transmise
sistemului de control si monitorizare pentru analizd continud. Datele sunt stocate si
pot fi extrase pentru analize ulterioare. Aceste date brute trebuie procesate si
transformate pentru a distinge intre starile normale si defecte ale sistemului prin
tehnici precum gestionarea valorilor lipsd, corectarea datelor inconsistente,
normalizarea, codificarea anumitor valori, eliminarea valorilor incorecte si eliminarea
caracteristicilor irelevante. Aceastd etapa este cunoscuta in literaturd ca procesul de
generare a caracteristicilor. In general, acest proces porneste de la un set initial de
date masurate si duce la valori (functii) derivate care vor simplifica fazele ulterioare
de invatare si modelare. Deoarece este un proces cuprinzator care implica mai multe
iteratii, baza de date rezultatd va avea un grad ridicat de calitate, permitand elaborarea
de analize pentru a genera rezultate fiabile.

In etapele de implementare si testare se dezvoltd programul. Acest lucru se
realizeaza prin programare, adicd codificarea actiunilor pe care computerul trebuie sa
le execute pentru a atinge obiectivele, cu activitati care includ scrierea codului sursa,
compilarea, editarea legaturilor si depanarea programului.

Dupa finalizarea programului, acesta este pus in functiune, adica este utilizat in
activitdatile curente pentru care a fost creat. Ciclul de viata este finalizat cu etapa de
actualizare prin actiuni pentru a rezolva problemele care apar in timpul functionarii,
configurdrii si actualizdrilor. Toate acestea sunt consolidate in cadrul activitatilor de
intretinere a aplicatiilor. Daca modificarile ulterioare ale versiunii lansate au ca
rezultat Tmbundtatirea caracteristicilor programului, poate incepe un nou ciclu de
dezvoltare a aplicatiei, care implica repetarea tuturor etapelor descrise.

4. Concluzii

Lucrarea a prezentat conceptia de integrare a metodelor si instrumentelor de
analiza a riscului si fiabilitatii pentru optimizarea programului de mentenantd. Dupa o
scurtd introducere in domeniul mentenantei tehnicii navale au fost prezentate pe scurt
aspectele teoretice ale fiecarei metode si contributiile lucrarilor de cercetare care au
abordat aceste subiecte. Au fost formulate principalele directii prin care aceste
metode pot fi integrate in cadrul studiului si a fost prezentat cadrul conceptual de
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implementare al analizei integrate. Autorul considera necesar proiectarea unui
program care sd integreze rezultatele obtinute si care poate contribui la imbunatatirea
mentenantel prin evaluarea starii tehnice a echipamentelor, utilizarea datelor de
performantd, analiza cauzelor defectiunilor si operarea in siguranta.
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MANAGEMENTUL MENTENANTEI TEHNICII NAVELOR

Locotenent comandor Mihai BALACEANU
Academia Navala ,,Mircea cel Batran” Constanta

Abstract: The article is devoted to solving the problem of improving the efficiency of the
technical management system of ships whose age exceeds 10 years. It was proved the effectiveness
of using such a proactive maintenance and repair strategy for such vessels, the main disadvantage
of which is the need to develop and implement a scientifically based system for predicting changes
in the actual state of ship machinery and mechanisms during operation. A model of a prediction
system based on the ISO 13881 standard is presented. As an integral indicator of the effectiveness
of introducing a proactive strategy of ship maintenance operations, the authors propose to use the
total cost of implementing and operating the forecasting system, the cost of working on ship
maintenance operations, taking into account replacement parts and risks associated with accidental
failures of the system due to insufficient confidence level of the forecast.

Rezumat: Articolul este dedicat rezolvarii problemei privind imbunatdtirea eficientei
sistemului de management tehnic al navelor a caror varsta depaseste 10 ani. S-a dovedit
eficacitatea utilizarii unei astfel de strategii de intretinere si reparare pentru acest tip de vase, insd,
dezavantajul principal este necesitatea dezvoltarii si implementarii un sistem de predictie in ceea ce
priveste starea actuala a echipamentelor si instalatiilor navei in timpul operarii. Un model al unui
sistem de predictie bazat pe standardul ISO 13881 este prezentat in acest articol, trasandu-se
principalele etape pentru a se putea crea un plan eficace de mentenantd. Pentru a putea oferi o
estima cdt mai buna a eficacitatii introducerii unei strategii proactive pentru operatiunile de
intretinere a navelor, au fost analizate urmdtoarele costuri: costul total al implementarii si costul
operarii sistemului de prognoza, costul mentenantei la bordul navei, costurile pieselor de schimb,
precum si riscurile asociate eventualelor defectiuni accidentale.

1. Introducere

Globalizarea economiei mondiale a dus la cresterea concurentei pe piata
transportului maritim. Scaderea constanta a tarifelor pentru transportul marfurilor i
obligd pe armatori sa caute modalititi de reducere a costurilor (reducerea numarului
de membri ai achipajului, abordarea unor rute economice, precum si economisirea in
ceea ce priveste piesele de schimb si lucrarile de raparatii). Nu este intdmplator ca in
ultimii ani, costul de management al ciclului de viata al unei nave a devenit
principalul instrument de management pentru companiile de transport pe calea apei.
Unul dintre elementele cheie unde se poate interveni pentru a inclina balanta in
favoarea armatorului fiind reducerea costurilor pentru mentenanta si reparatii, in
conditii de scadere constantd a numarului de membri ai echipajului.
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2. Stadiu actual

Imbunatatirea sistemului de management pentru intretinerea si repararea
tehnicii din domeniul maritim rdmane una dintre sarcinile cele mai importante ale
companiilor din domeniu. Motivul principal pentru frecventa accidentelor si eficienta
redusd in utilizarea instalatiilor navei este reprezentat de calitatea redusd cu care se
executa lucrdrile de mentenanta si reparatii. Dezvoltarea de strategii rationale in ceea
ce priveste planificarea, realizarea si indeplinirea lucrarilor de mentenanta reprezinta
cheia pentru rezolvarea problemelor de naturd tehnica intalnite la bordul navelor. O
data inteles acest aspect putem trece mai departe si suntem Tn masurd sd stabilim
frecventa, tipul si volumul de reparatii ce trebuie indeplinite pentru o exploatare cat
mai sigura si cat mai indelungata a tehnicii din dotare. O analizd efectuatd pe mai
multe studii [2-6] ne oferd o imagine de ansamblu asupra lucrdrilor de intretinere si
reparatii. Tot setul de strategii pentru o mentenanta de succes poate fi impatit in patru
ramuri:

- Mentenanta preventiva. Acest tip de mentenantd se realizeaza in baza unor
inspectii si activitati de intretinere regulata pentru a putea preveni defectiunile inainte
ca acestea sa apara. Activitdtile de mentenanta preventiva sunt planificate si efectuate
la intervale de timp prestabilite, indiferent de starea echipamentelor aflate in
deservire;

Exemple:

- schimbarea uleiului si filtrelor motoarelor termice la intervale regulate;

- masurarea rezistentelor de izolatie;

- verificarea si curatarea sistemelor de racire si aer conditionat.

- Mentenanta corectiva. Acest tip de mentenantd implicd reparatii si inlocuiri
de echipamente defecte dupad ce o problema a fost identificatd. Este, de obicei,
efectuata in urma unei defectiuni sau a unei avarii neasteptate.

Exemple:

- reparatii ale sistemelor electrice defecte;

- repararea unui motor principal care s-a defectat;
- inlocuirea unei pompe de incendiu avariata.

- Mentenanta predictiva. Acest tip de mentenantd utilizeaza tehnologii de
monitorizare si analiza a datelor pentru a putea anticipa defectiunile Tnainte ca acestea
sd apard. Se bazeazd pe monitorizarea continud a parametrilor de functionare ai
echipamentului (vibratii, temperaturi, niveluri de zgomot etc).

Exemple:

- utilizarea analizei vibratiilor pentru a detecta uzura lagarelor;

- monitorizarea termografica a achipamentelor electrice pentru identificarea
punctelor fierbinti;

- analiza uleiului pentru detectarea contaminantilor sau uzurii premature.
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- Mentenanta conditionata. Aceasta este similara cu mentenanta predictiva, dar
se bazeaza pe monitorizarea starii actuale a echipamentului si efectuarea lucrarilor de
intretinere doar atunci cand este necesar. Implica inspectii regulate si evaluari ale
starii echipamentului[7-11].

Exemple:

- inspectii vizuale si masurdtori pentru a decide momentul optim pentru

inlocuirea pieselor uzate;

- utilizarea senzorilor pentru a monitoriza starea pompelor.

Respectarea si realizarea tipurilor de mentenantd enumerate ne permite sa
adoptam si sa implementam strategii de reparatii raportate la conditiile economice
actuale. Astfel vom fi capabili s sporim durata de viata a echipamentului deservit
prin reducerea vitezei de avansare a uzurii, sau vom putea elimina defectiunile
imediat ce observam o modificare a parametrilor de lucru, inainte ca acestea sa se
intample; prin urmdrire permanenta vom putea realiza doar reparatiile necesare, acest
lucru ducand la o reducere a costurilor la nivel macro. Un alt aspect pozitiv este acela
ca marind frecventa reparatiilor preventive care implica niste costuri reduse, reducem
numarul de reparatii majore care implica resurse financiare pe masura, resurse umane
s1 timp.

3. Algoritm pentru supravegherea parametrilor de mentenanta

Prezicerea starii tehnice a echipamentelor este bazatd pe o abordare statistica si
implica nu doar solutii ci si situatii in care pericolul se intAmpla si nu poate fi evitat.
Prin urmare, standardizarea in acest domeniu este de natura unei recomandari sau a
unui concept. Pentru a depista din timp dezvoltarea unei erori necesita cunoasterea
posibilelor tipuri de defectiuni ce se pot materializa in cadrul unui echipament naval,
precum si o intelegere aprofundata a relatiei dintre conditiile de functionare ale
utilajului si tipul defectiunilor ce se pot produce. Prin urmare, inainte de a efectua
operatiuni de extrapolare si progoza, este necesar sa colectam date despre modificari
ale parametrilor optimi de functionare ai utilajului. In prezent existi tot mai multe
soft-uri de analiza ai acestor parametri care ne duc foarte aproape de faza incipienta a
unei erori in functionare.

ISO 13381[12-13] este un standard international care oferd linii directoare
pentru diagnosticarea si prognozarea conditiei echipamentelor. Conform acestui
standard sistemele de monitorizare colecteazad si analizeaza date relevante pentru a
anticipa necesitatea interventiilor de mentenanta, contribuind astfel la prevenirea
defectiunilor si la optimizarea performantei echipamentelor.

Principii de baza ale ISO 13381

1. Colectarea si prelucrarea datelor: utilizarea senzorilor pentru a colecta date

precise si relevante despre parametrii critici ai echipamentelor;

2. Analiza si prognoza: aplicarea metodelor statistice si a algoritmilor de

invatare automata pentru a analiza datele colectate si a prognoza starea
echipamentelor;
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3. Diagnosticul si prognoza: identificarea devierilor de la functionarea normala
pentru a detecta anomalii i defectiuni iminente;

4. Planificarea si implementarea mentenantei: integrarea prognozelor si
diagnosticelor in sistemele de gestionare a mentenantei pentru planificarea
eficienta a interventiilor.

Algoritmul pentru integrarea ISO 13381 la bordul unei nave presupune:

3.1 Definirea parametrilor critici si definirea senzorilor

Definirea parametrilor critici si alegerea senzorilor adecvati reprezintd
fundamentul pentru un sistem de mentenantd predictiva eficient. Acest pas este
crucial deoarece permite colectarea datelor relevante si precise, esentiale pentru
diagnosticarea si prognoza starii echipamentelor de la bordul navei. Procesul implica
identificarea echipamentelor critice, selectarea parametrilor relevanti pentru
monitorizare §i instalarea senzorilor necesari pentru a colecta date precise si
relevante. Primul pas in definirea parametrilor critici este identificarea
echipamentelor cruciale pentru functionarea navei. Aceste echipamente sunt cele
care, in cazul unei defectiuni, pot afecta in mod semnificativ starea de operativitate a
navei sau pot prezenta riscuri pentru siguranta echipajului si a navei.

Exemple de echipamente critice:

- Motoare principale;

- Diesel generatoare;

- Pompe;

- Sisteme hidraulice;

- Sisteme pneumatice;

- Instalatii de racire;

- Sisteme de navigatie si comunicatie.

Dupa identificarea echipamentelor critice, este important sd definim parametrii
cheie care trebuie monitorizati pentru a putea evalua si supraveghea starea si
conditiile de lucru ale acestor echipamente. Parametrii trebuie sa fie relevanti pentru
identificarea potentialelor defectiuni si pentru a prognoza necesitatea interventiilor de
mentenanta.

Exemple de parametri:

- Temperatura: monitorizarea temperaturii echipamentelor critice pentru a

preveni supraincélzirea;

- Vibratiile:  evaluarea  vibratiillor pentru  echipamentele rotative
(electromotoare, motoare termice, pompe) pentru a detecta dezechilibre sau
uzura;

- Presiune: verificarea presiunii 1n sistemele hidraulice, pneumatice si
conductele de combustibil pentru a asigura functionarea corecta;

- Nivelul de wulei: asigurarea unui nivel adecvat de ungere pentru
componentele critice;

- Turatia: masurarea vitezei de rotatie a motoarelor si generatoarelor pentru a
detecta anomalii in functionare;
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- Curent si tensiune: monitorizarea parametrilor electrici pentru a preveni
supraincarcarile si defectiunile sistemelor electrice de la bord.

Instalarea senzorilor adecvati si calibrarea acestora reprezintd o etapd extrem
de importanta pentru asigurarea acuratetei si fiabilitatii datelor colectate. Aceasta
implica alegerea senzorilor pentru fiecare parametru de monitorizat, montarea lor in
pozitiile corecte si asigurarea ca sunt calibrati conform specificatiilor. O instalare si
calibrare adecvatd a senzorilor permite detectarea timpurie a defectiunilor si
contribuie la planificarea eficientd a interventiilor de mentenanta.

Selectarea senzorilor

Temperatura:

- termocuple (robuste si precise sunt potrivite pentru masurarea
temperaturilor inalte);

- senzori RTD (Resistance Temperature Detector): ofera o precizie inalta si
stabilitate pe termen lung, fiind adecvati pentru monitorizarea temperaturii
in sisteme critice.

Vibratii:

- accelerometre: senzori capabili s3 masoare vibratiile in diverse directii, utili
pentru detectarea dezechilibrelor si uzurii echipamentelor rotative.

Presiune:

- senzori indispensabili pentru masurarea presiunii in diverse sisteme
hidraulice, pneumatice si conducte de combustibil. Acestia pot fi de tip
piezoelectric, capacitiv sau cu tehnologie MEMS (Micro-Electro-
Mechanical Systems).

Senzori de nivel:

- pot fi de tip flotor, capacitiv sau ultrasonici, asigurand masurarea precisa a
nivelului fluidelor vehiculate in diversele echipamente si instalatii specifice
navelor.

Tachometre:

- sunt dispozitive care masoara viteza de rotatie a motoarelor si
generatoarelor, detectand variatiile de turatie ce pot indica probleme
mecanice sau electrice.

Curent s1 tensiune:

- utilizati pentru  monitorizarea  parametrilor  electrici, prevenind
suprasarcinile si defectiunile sistemelor electrice.

Senzorii trebuie montati in punctele critice ale echipamentelor pentru a asigura
masuratori precise. De exemplu, senzorii de temperatura trebuie plasati pe carcasele
motoarelor, iar accelerometrele pe suportii echipamentelor rotative. Pentru a preveni
miscarile care pot afecta acuratetea masuratorilor acestia trebuie fixati ferm folosind
suruburi, cleme sau alte dispozitive de fixare adecvate. Cand se realizeaza montajul,
trebuie luat in calcul si impactul pe care il au interferentele asupra senzorilor. De
aceea trebuie evitatd instalarea lor in zone unde existd vibratii si campuri
electromagnetice pentru a putea obtine masurdtori corecte. Pentru o cit mai bund
functionare se executa la intervale regulate de timp recalibrarea acestora pentru a
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mentine acuratetea masuratorilor, iar frecventa operatiilor de recalibrare depinde de
tipul senzorului, conditiile de operare si recomandarile producatorului.

3.2 Colectarea datelor

Colectarea si prelucrarea datelor sunt doud activitati esentiale pentru
implementarea eficientd a mentenantei predictive pe o nava. Aceste procese permit
obtinerea informatiilor necesare pentru a monitoriza starea echipamentelor, a detecta
anomalii si a prognoza defectiunile. Realizarea corectd a acestor etape asigurd o
interventie proactivd, minimizand riscul de defectiuni neasteptate si optimizand
costurile de mentenantd. Configurarea unui sistem eficient de colectare a datelor este
primul pas pentru a asigura cd toate datele relevante sunt culese si disponibile pentru
analiza.

Selectia echipamentelor si a software-ului

- Sistem SCADA (Supervisory Control and Data Acquisition): Utilizarea unui
sistem SCADA permite monitorizarea si controlul in timp real al echipamentelor de
la bordul navei. Acest sistem colecteaza date de la senzori si alte dispozitive si le
stocheaza intr-o baza de date centralizata.

- Data loggers: Dispozitive autonome care inregistreaza date in mod continuu de
la diferiti senzori si care pot fi integrate in sistemul SCADA pentru a asigura
colectarea constanta a datelor.

- Software de monitorizare: Platformele software dedicate analizei datelor de
mentenantd permit vizualizarea, analiza si interpretarea datelor colectate pentru a lua
decizii informate.

Configurarea retelei de comunicatii

- Retea cablata: Utilizarea cablurilor Ethernet sau a altor metode de conexiune
fizica pentru transmiterea datelor de la senzori la sistemul central de monitorizare.

- Retea wireless: Implementarea tehnologiilor wireless (Wi-Fi, Zigbee) pentru
conectarea senzorilor, in special in locatii greu accesibile sau pentru mobilitate
crescuta.

Procesarea datelor

- Retea cablata: Utilizarea cablurilor Ethernet sau a altor metode de conexiune
fizicd pentru transmiterea datelor de la senzori la sistemul central de monitorizare.

- Retea wireless: Implementarea tehnologiilor wireless (Wi-Fi, Zigbee) pentru
conectarea senzorilor, in special 1n locatii greu accesibile sau pentru mobilitate
crescuta.

Filtrarea datelor

- Eliminarea zgomotului: Utilizarea tehnicilor de filtrare pentru a elimina
zgomotul si interferentele din datele brute colectate. Aceasta poate include filtrarea
semnalelor de vibratii pentru a distinge intre vibratiile normale si cele anormale.

- Detectarea si eliminarea datelor aberante: Identificarea si eliminarea datelor
care sunt evident eronate sau care deviaza semnificativ de la valorile asteptate. De
exemplu, citirile de temperatura care sunt mult peste sau sub valorile normale pot
indica un senzor defect sau o eroare de masurare.
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Organizarea si stocarea datelor
- Structurarea bazei de date: Organizarea datelor intr-o baza de date relationala
sau intr-un sistem de stocare a datelor structurate pentru a facilita accesul rapid si
analiza eficienta.
- Arhivarea datelor: Stocarea pe termen lung a datelor istorice pentru a permite
analiza tendintelor si identificarea tiparelor pe perioade extinse de timp.
Analiza avansata
- Algoritmi de invatare automatd: Aplicarea algoritmilor de invatare automata
(machine learning) pentru a construi modele predictive care pot identifica tipare
complexe si relatii ascunse in date.
- Detectarea anomaliilor: Utilizarea tehnicilor de detectie a anomaliilor pentru a
identifica comportamente anormale care ar putea indica defectiuni iminente.
Vizualizarea datelor
- Grafice si diagrame: Crearea de grafice si diagrame interactive care permit
personalului sa vizualizeze datele s1 sd 1dentifice rapid tendintele si anomaliile.
- Dashboards: Dezvoltarea de dashboard-uri personalizate care oferd o vedere de
ansamblu asupra starii echipamentelor si permit monitorizarea in timp real.

3.3 Generarea alertelor si planificarea mentenantei
Generarea alertelor si planificarea mentenantei sunt etape cruciale n asigurarea
unei interventii rapide si eficiente pentru prevenirea defectiunilor echipamentelor.
Aceste procese implicd utilizarea datelor colectate si analizate pentru a identifica
problemele potentiale si a planifica actiunile de mentenanta necesare. Implementarea
unui sistem de alerte si planificare riguroasda contribuie la reducerea timpilor de
nefunctionare si optimizarea resurselor. Pentru a genera alerte eficiente, este esential
sd se stabileasca praguri clare si bine definite pentru diferitii parametri monitorizati.
Aceste praguri trebuie sa fie bazate pe specificatiile tehnice ale echipamentelor si pe
experienta operationala.
Stabilirea pragurilor de siguranta
- Parametri de temperaturd: De exemplu, pentru motoare, se poate stabili un prag
de alerta pentru circuitul de racire cu apa dulce la 80°C si un prag de alarma la 85°C.
- Presiune: Pragurile de alerta si alarma pentru presiunea din sistemele hidraulice
sau pneumatice trebuie sa fie conforme cu limitele specificate de producator.
Prioritizarea alertelor
- Alerte de nivel scazut: Notificari pentru abateri minore de la valorile normale,
care necesita monitorizare suplimentara.
- Alerte de nivel mediu: Alerte pentru probleme potentiale care necesitd inspectii
suplimentare sau ajustari minore.
- Alerte de nivel critic: Alerte pentru probleme grave care necesitd interventie
imediata pentru a preveni defectiunile majore.
Dupa generarea unei alerte, este esential sa se efectueze o analiza detaliatd a
cauzelor si sa se planifice interventiile necesare pentru a remedia problema.
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Analiza cauzelor

- Inspectii vizuale: Realizarea inspectiilor vizuale ale echipamentelor pentru a
identifica semnele vizibile de uzurd sau deteriorare.

- Diagnostice avansate: Utilizarea echipamentelor de diagnosticare, cum ar fi
termografiile sau analizele spectrale ale vibratiilor, pentru a identifica cauzele exacte
ale problemelor.

Planificarea interventiilor

- Definirea prioritatilor: Clasificarea interventiilor in functie de urgenta si
impactul asupra operatiunilor navei.

- Alocarea resurselor: Asigurarea ca echipele de mentenanta sunt echipate cu
instrumentele si piesele de schimb necesare pentru a efectua reparatiile.

- Programarea lucrdrilor: Stabilirea unui calendar de interventii care sa
minimizeze impactul asupra operatiunilor curente si sd optimizeze utilizarea
resurselor.

3.4 Executarea lucrarilor de mentenanta

Executarea lucrarilor de mentenantd pe o navad este o etapa cruciald care
implica implementarea planurilor de interventie in mod eficient si precis. Aceste
activitati trebuie sd fie realizate de personal calificat, conform unor proceduri bine
definite, pentru a asigura ca toate echipamentele functioneaza la parametrii optimi si
pentru a preveni defectiunile neprevazute. Procesul de executare a lucrarilor de
mentenantd include pregatirea, realizarea efectiva a lucrarilor si evaluarea post-
interventie.

Pregatirea pentru lucrarile de mentenanta

- Identificarea echipamentelor: Confirmarea echipamentelor care necesita
mentenantd in baza alertelor generate si a planificarii din sistemul de management al
mentenantel.

- Revizuirea specificatiilor: Verificarea specificatiilor tehnice ale echipamentelor
si a manualelor de mentenantd pentru a asigura conformitatea cu procedurile de
mentenanta.

Alocarea resurselor

- Personal calificat: Alocarea echipelor de mentenantd cu competentele si
certificarile necesare pentru a efectua lucrarile specificate.

- Echipamente si unelte: Asigurarea disponibilitatii echipamentelor si uneltelor
necesare pentru efectuarea lucrarilor de mentenantd, inclusiv piese de schimb si
consumabile.

Planificarea logistica

- Programare: Stabilirea unui calendar detaliat pentru executarea lucrarilor de
mentenantd, minimizand impactul asupra operatiunilor navei.

- Permise de lucru: Obtinerea permiselor de lucru necesare, in special pentru
activitatile care implica riscuri crescute, cum ar fi lucrul in spatii inchise sau lucrul cu
foc.
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Efectuarea interventiilor

- Inspectii vizuale: Realizarea inspectiilor vizuale initiale pentru a identifica
problemele evidente si pentru a evalua starea generald a echipamentului.

- Reparatii g1 1inlocuiri: Efectuarea reparatiilor necesare si inlocuirea
componentelor defecte sau uzate conform specificatiilor tehnice.

- Testare si verificare: Dupa finalizarea lucrdrilor, se efectueaza teste pentru a
verifica functionarea corectd a echipamentelor si pentru a se asigura cad toate
problemele au fost rezolvate.

Documentarea interventiilor

- Inregistrari detaliate: Documentarea detaliati a tuturor activititilor de
mentenantd efectuate, inclusiv observatiile, reparatiile realizate si rezultatele testelor.

- Actualizarea CMMS: Introducerea datelor in sistemul de management al
mentenantel pentru a asigura o evidenta corectd si completa a istoricului mentenantei.

Evaluarea post-interventie

- Monitorizare continua: Dupd interventie, echipamentele sunt monitorizate
pentru a se asigura ca functioneaza la parametrii normali i ca nu apar probleme noi.

- Analiza datelor: Datele colectate post-interventie sunt analizate pentru a
verifica eficienta lucrarilor de mentenantd si pentru a identifica orice devieri de la
valorile normale.

- Evaluarea feedback-ului: Colectarea si evaluarea feedback-ului de la echipele
de mentenanta si de la operatorii echipamentelor pentru a identifica posibile
imbunatatiri in procesele de mentenanta.

- Imbunititirea procedurilor: Revizuirea si actualizarea procedurilor de
mentenantd pe baza feedback-ului primit si a lectiilor invatate, pentru a optimiza
viitoarele interventii.

- Generarea rapoartelor: Crearea rapoartelor detaliate care sumarizeaza
activitatile de mentenanta, rezultatele obtinute si recomandarile pentru viitor.

- Audit intern: Efectuarea auditurilor interne pentru a evalua conformitatea cu
procedurile de mentenanta si pentru a asigura imbunatatirea continua a proceselor.
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FACTORUL UMAN.
MANAGEMENTUL RISCULUI IN AVIATIE

Locotenent comandor ing. Emil-Madalin BUREAC
Grupul 256 Elicoptere

Motto: May you find your wings in the boundless sky and pursue your dream with
courage and dedication, for the sky knows no boundaries for those with soaring souls.

Abstract: The human factor in aviation is an essential component of aviation safety and
performance. It refers to the impact and involvement of the pilot, crew and other persons involved
in aeronautical operations on the operation of the aircraft and the entire aviation system. The pilot
must make quick and accurate decisions in emergency or unexpected situations, and his cognitive
abilities, judgment and experience influence the quality of these decisions. Effective communication
between crew members and with air traffic controllers is crucial to the safety of air operations.
Human factors such as language, accent, stress or fatigue can influence the correct communication
and understanding of information. The physical and mental condition of pilots and other crew
members has a significant impact on their ability to operate safely. Stress, fatigue, anxiety or
medical conditions can affect performance and decision-making. Adequate training and field
experience are crucial to developing the skills and competencies required to operate the aircraft
efficiently and safely.

Rezumat: Factorul uman in aviatie este o componenta esentiald a sigurantei si performantei
in domeniul aviatiei. Acesta se refera la impactul si implicarea pilotului, echipajului si altor
persoane implicate in operatiunile aeronautice asupra functionarii aeronavei §i a intregului sistem
aviatic. Pilotul trebuie sa ia decizii rapide si precise in situatii de urgentda sau neasteptate, iar
capacitatile cognitive, judecata si experienta acestuia influenteaza calitatea acestor decizii.
Comunicarea eficienta intre membrii echipajului si cu controlorii de trafic aerian este cruciala
pentru siguranta operatiunilor aeriene. Factorii umani, cum ar fi limba, accentul, stresul sau
oboseala pot influenta comunicarea §i intelegerea corecta a informatiilor. Starea fizica si mentala
a pilotilor si a altor membri ai echipajului are un impact semnificativ asupra capacitatii lor de a
opera in conditii de siguranta. Stresul, oboseala, anxietatea sau afectiunile medicale pot afecta
performanta si luarea deciziilor. O pregatire adecvatda si experienta in domeniu sunt cruciale
pentru dezvoltarea abilitatilor si competentelor necesare pentru a opera aeronava in mod eficient i
sigur.

1. Introducere

Factorul uman in aviatie se refera la influenta si interactiunea oamenilor
implicati in toate aspectele acestui domeniu, inclusiv pilotaj, exploatare, intretinere si
gestionare a sistemelor aviatice. Acesta implica intelegerea comportamentului si
performantei umane, precum si identificarea si gestionarea factorilor care pot afecta
negativ siguranta si eficienta aviatiei.
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Factorii umani includ abilitdti cognitive si perceptuale (atentie, memorie,
luarea deciziilor), factori emotionali, psihologici si socio-culturali. Acestia
influenteaza deciziile si actiunile pilotilor, inginerilor, dispecerilor si personalului de
intretinere.

Obiectivul principal este minimizarea riscurilor s maximizarea sigurantei in
aviatie, prin recunoasterea si prevenirea erorilor umane, dezvoltarea abilitatilor si
competentelor necesare, imbunatatirea sistemelor de lucru si antrenamentul adecvat
al personalului.

Factorul uman este relevant in diverse aspecte:

o Selectia si recrutarea personalului: Alegerea si evaluarea personalului pe baza
calificarilor, experientei si competentelor sunt esentiale pentru asigurarea
sigurantei si performantei.

o Formarea si pregatirea: O pregatire adecvata si continud este necesarda pentru
dezvoltarea si mentinerea competentelor necesare.

o Stresul si oboseala: Gestionarea stresului si oboselii este cruciald pentru
prevenirea erorilor umane si mentinerea sigurantei.

e Comunicarea: Comunicarea eficientd si clard intre membrii echipajului si
departamente este esentiald pentru coordonarea si evitarea erorilor.

o Luarea deciziilor: Procesul de luare a deciziilor implica analiza informatiilor,
evaluarea riscurilor si adoptarea deciziilor adecvate in timp util.

e FErori umane: Desi erorile umane sunt inevitabile, intelegerea factorilor care
contribuie si implementarea masurilor de prevenire si corectare pot reduce
riscul acestora.

In concluzie, factorul uman este crucial pentru siguranta si eficienta in aviatie,
prin abordarea comprehensiva a interactiunilor si influentelor umane in toate
aspectele operationale.

1.1 Tipuri de erori si strategii in aviatie

In industria aviaticd, existd mai multe tipuri de erori si strategii privind
gestionarea eventualelor erori pentru desfasurarea in conditii de sigurantd a
activitatilor aeronautice.

» Erori umane: Acest tip de eroare provine de la factorii umani implicati in
operatiunile aviatice. Aceste erori pot fi impartite in erori cognitive (de exemplu, o
eroare de judecatd sau o decizie gresitd) sau erori de executie (de exemplu, o gresealad
de manipulare a instrumentelor de zbor sau a sistemelor avionului).

» Erori tehnice: Aceste erori sunt legate de echipamentele tehnice folosite 1n
aviatie, cum ar fi avioanele, sistemele de navigatie sau echipamentele de mentenanta.
Aceste erori pot fi cauzate de probleme de proiectare, defectiuni ale echipamentelor,
erori de Intretinere sau defecte ale componentelor sistemelor avionului.

» Erori de comunicare: Comunicarea defectuoasa intre membrii echipajului,
controlorii de trafic aerian, personalul de intretinere si alte parti implicate pot duce la
erori si incidente. Aceste erori pot fi cauzate de interpretari gresite, neintelegeri sau
oboseala.
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» Erori de gestionare: Aceste erori apar in timpul proceselor de gestionare a
operatiunilor aviatice, cum ar fi planificarea, organizarea si coordonarea. Aceste erori
pot include decizii gresite, deficiente ale sistemelor de gestionare sau probleme de
planificare.

In vederea gestionarii erorilor, se pot adopta urmitoarele strategii:

» Formare si educatie: O strategie importantd este asigurarea unei formari
adecvate si continua a personalului implicat in operatiunile aviatice. Aceasta include
instruirea pilotilor, controlorilor de trafic aerian, personalului de intretinere si a altor
membri implicati in industria aviatica.

» Implementarea procedurilor standard: Aplicarea procedurilor standardizate si
a ghidurilor operationale poate ajuta la minimizarea erorilor. Aceste proceduri trebuie
sa fie clare, concise si cunoscute de toti angajatii.

» Utilizarea tehnologiei si a sistemelor automate: Avansul tehnologic continuu
permite dezvoltarea de sisteme automate si instrumente de asistentd pentru a
minimiza erorile umane si tehnice. Aceste sisteme pot ajuta la monitorizarea si
detectarea erorilor in timp real.

» Cultura de siguranta si comunicare deschisa: Crearea unei culturi de siguranta
in cadrul organizatiilor si incurajarea comunicarii deschise despre erori si incidente
pot ajuta la identificarea si solutionarea problemei la timp.

> Monitorizarea si analiza incidentelor: Inregistrarea si analizarea incidentelor si
accidentelor permit identificarea cauzelor profunde ale erorilor si dezvoltarea de
masuri preventive pentru a evita repetarea acestora in viitor.

Acestea sunt doar cateva tipuri de erori si strategii in ceea ce priveste industria
aviatica, iar lista poate varia in functie de context si de specificul unei companii sau
reglementari.

1.2 Performanta umana si limitarile acesteia
Performanta umana in aviatie si limitarile acesteia reprezintd un domeniu
crucial de studiu, data fiind complexitatea si responsabilitatea asociatd operarii
aeronavelor si gestionarii sistemelor aviatice. Performanta umana implica capacitatea
indivizilor de a indeplini sarcini specifice cu eficientd, precizie si sigurantd, insa
aceasta este influentata de diverse limitari cognitive, fiziologice si psihologice.
Performanta umana in aviatie:
Abilitati cognitive:
» Atentia: Capacitatea de a se concentra pe sarcini esentiale, de a detecta
schimbari si de a reactiona rapid la stimuli relevanti.
» Memoria: Retentia si rechemarea informatiilor esentiale pentru operarea
aeronavei si luarea deciziilor.
» Luarea deciziilor: Procesul de analizd a informatiilor disponibile, evaluarea
optiunilor si alegerea celei mai adecvate actiuni.
Abilitati perceptuale:
» Perceptia vizuala si auditiva: Detectarea si interpretarea corectd a semnalelor
vizuale si sonore din mediul de lucru.
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Abilitati motorii:

» Coordonarea si dexteritatea: Capacitatea de a efectua miscari precise si
coordonate necesare pentru operarea echipamentelor aviatice.

Cu toate acestea, existd si anumite limitari ale performantei umane, cum ar fi:

Limitari cognitive

> Incarcarea cognitivi: Suprasolicitarea mentald din cauza prea multor
informatii sau sarcini simultane poate duce la erori.

» Pierderea atentiei: Oboseala, stresul sau monotonia pot reduce capacitatea de
concentrare si vigilenta.

» Eroarea de memorie: Uitarea informatiilor importante sau confuzia intre
proceduri poate duce la greseli critice.

Limitari fiziologice

» Oboseala: Lipsa de somn sau perioadele lungi de activitate pot afecta vigilenta,
timpul de reactie si capacitatea de a lua decizii.

» Stresul: Situatiile stresante pot afecta negativ judecata si performanta, ducand
la decizii pripite sau eronate.

» Capacitatile senzoriale: Varsta sau conditiile medicale pot afecta vederea,
auzul si alte capacitati senzoriale.

Limitari psihologice

» Emotiile: Anxietatea, frustrarea sau alte stari emotionale pot influenta negativ
performanta.

» Motivatia si moralul: Nivelurile scazute de motivatie sau moral pot reduce
eficienta si calitatea muncii.

Limitari socioculturale

» Comunicarea: Barierele lingvistice sau diferentele culturale pot duce la
neintelegeri si erori in coordonare.

» Interactiunea in echipa: Dinamica slaba a echipei sau conflictele interpersonale
pot afecta cooperarea si performanta generala.

Intelegerea performantei umane si a limitarilor acesteia in aviatie este esentiala
pentru dezvoltarea masurilor eficiente de prevenire a erorilor, imbunatatirea
sigurantei si optimizarea eficientei operationale. Acest lucru implica selectia si
recrutarea atentd a personalului, formarea continud, gestionarea stresului si oboselii,
precum $i promovarea unei comunicdri clare si eficiente in cadrul echipelor de
aviatie. Cu toate acestea, este important de mentionat cd fiecare persoand poate
depasi unele dintre aceste limite prin instruire, practicd si dezvoltarea capacitatilor
personale.

1.3 Sisteme de management al riscului de oboseala

Sistemul de management al riscului de oboseala este o abordare structurata si
planificatd pentru identificarea, evaluarea si gestionarea riscurilor asociate cu
oboseala intr-o organizatie. Scopul acestui sistem este de a preveni oboseala excesiva
a angajatilor, ceea ce poate duce la scaderea performantei, erori sau evenimente
nedorite. Printre elementele cheie ale unui sistem de management al riscului de
oboseala regasim:
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» Evaluarea riscului: Se efectueaza o evaluare detaliatd a factorilor care pot
contribui la dezvoltarea oboselii, cum ar fi: orele de lucru, sarcinile mentale sau
fizice, mediu de lucru etc. Se identificd potentialele surse de stres si riscuri asociate
cu acestea.

» Monitorizarea: Se implementeaza un sistem de monitorizare a nivelului de
oboseala al angajatilor. Aceasta poate implica utilizarea unor instrumente specifice,
cum ar fi chestionarele sau evaluarile subiective, sau tehnologii, cum ar fi
monitoringul pulsului sau activitatii cerebrale.

» Planificarea: Se dezvolta un plan de actiune pentru a aborda riscurile
identificate. Acesta poate include modificari ale programului de lucru, pauze regulate,
reducerea sarcinilor de lucru sau instruirea angajatilor cu privire la managementul
stresului.

» Comunicare si implicare: Angajatii sunt implicati in procesul de management
al riscului de oboseala. Ei sunt informati despre riscurile asociate cu oboseala si sunt
incurajati sa raporteze orice simptome sau probleme legate de oboseala.

» Evaluare si revizuire: Sistemul de management al riscului de oboseald este
periodic revizuit si evaluat pentru a se asigura ca este eficient si poate fi adaptat la noi
riscuri sau schimbari in organizatie.

Implementarea acestui sistem poate contribui la imbunatatirea sanatatii
angajatilor, precum si la sporirea eficientei si sigurantei in desfasurarea activitatilor
aeronautice.

1.4 Analiza catastrofelor aviatice cauzate de limitarile factorului uman

Accidentele aviatice pot avea diferite cauze, cum ar fi:

» Erori umane - Acestea pot include greseli de pilotaj sau de navigatie, lipsa de
atentie sau neindeplinirea procedurilor de siguranta.

» Defectiuni tehnice ale aeronavei - Pot fi cauzate de probleme la motor,
sistemul de control al aeronavei sau alte componente.

» Conditii meteorologice nefavorabile - Vremea rea sau vizibilitatea scazuta pot
juca un rol important in producerea accidentelor aviatice.

» Suprasolicitarea aeronavei - Utilizarea excesiva a aeronavei, cum ar fi
depasirea limitelor de zbor sau supraincdrcarea cu echipament sau combustibil, poate
duce la accidente.

> Coliziuni cu alte aeronave sau obiecte in aer - In cazul in care doud sau mai
multe aeronave se ciocnesc sau se lovesc de un obiect in timpul zborului, poate
surveni un accident.

» Proceduri incorecte de intretinere si service - Neglijarea reviziilor periodice
sau efectuarea unor lucrari de intretinere necorespunzatoare pot duce la defecte ale
aeronavei si, in cele din urma, la accidente.

Acestea sunt doar cateva dintre cauzele posibile ale accidentelor aviatice. Este
important sa se efectueze investigatii aprofundate pentru a identifica cauzele exacte si
pentru a preveni repetarea lor in viitor si subliniazd importanta unei coordonari
eficiente a echipajelor si a comunicarii clare.
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2. Managementul riscurilor in aviatie

Managementul riscului in aviatie reprezinta procesul de identificare, evaluare si
control al riscurilor pentru a asigura siguranta operationald si eficienta activitatilor
aeronautice. Acest proces implicd abordarea sistematicd si continuda a riscurilor
asociate cu toate aspectele activitdtilor aviatice, inclusiv pilotaj, Intretinere,
gestionare si exploatare.

Identificarea riscurilor reprezintd prima etapa cruciala Tn managementul
riscurilor in aviatie. Aceasta implica colectarea si analizarea informatiilor pentru a
identifica potentialele amenintari care ar putea afecta siguranta si eficienta
operatiunilor. Existd doud componente principale ale acestui proces: monitorizarea
continud, prin observarea si inregistrarea constantd a potentialelor riscuri in
operatiunile de zbor si la sol si analiza incidentelor si accidentelor, prin studierea
evenimentelor trecute pentru a identifica tiparele si cauzele comune ale riscurilor.

Identificarea riscurilor este un proces continuu si dinamic, esential pentru
mentinerea unui nivel ridicat de siguranta in aviatie. Prin monitorizarea constantd si
analiza detaliatd a incidentelor si accidentelor, organizatiile de aviatie pot identifica
riscurile potentiale, pot implementa masuri preventive si pot imbunatati continuu
procedurile operationale pentru a asigura siguranta si eficienta in toate aspectele
aviatiei.

Evaluarea riscurilor in aviatie este procesul care implica analiza si evaluarea
probabilitatii si impactului potentialelor evenimente negative asupra sigurantei si
eficientei operatiunilor aviatice. Aceastd etapa este crucialda pentru identificarea si
prioritizarea riscurilor pentru a permite luarea deciziilor In ceea ce priveste
gestionarea si controlul acestora. Evaluarea riscurilor implica identificarea riscurilor,
determinarea probabilitatii, evaluarea impactului si clasificarea riscurilor. Evaluarea
riscurilor in aviatie este un proces esential care contribuie la asigurarea unui mediu
sigur si eficient pentru operatiunile aviatice. Prin identificarea si evaluarea
probabilitatii s1 impactului potentialelor evenimente negative, companiile aeriene pot
lua masuri proactive pentru a minimiza riscurile si a asigura succesul continuu al
operatiunilor lor.

Controlul riscurilor in aviatie reprezinta procesul prin care riscurile identificate
si evaluate sunt gestionate si limitate pentru a asigura un nivel adecvat de siguranta si
eficienta in operatiunile aviatice. Acest proces implicd implementarea de masuri
preventive si corective pentru a reduce probabilitatea si impactul evenimentelor
negative.

Monitorizarea si revizuirea reprezintd procesele prin care operatiunile aviatice
sunt supravegheate si evaluate in mod continuu pentru a asigura conformitatea cu
standardele de siguranta si eficientd. Aceste procese sunt esentiale pentru
identificarea si corectarea potentialelor probleme sau riscuri si pentru imbundtatirea
continua a performantei operationale in aviatie.

Ca exemplu, in urma efectuarii managementului riscului pentru functia de pilot
la Grupul 256 Elicoptere a rezultat un nivel global al locului de munca ridicat, avand
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valoarea de 4,91. Dupd elaborarea unei fise de masuri propuse pentru diminuarea
nivelului global de risc si aplicarea acestora, nivelul global de risc va fi redus la 4,53.

2.1 Identificarea riscurilor si implementarea masurilor de siguranta

In cazul riscului producerii unui accident aviatic, diagrama cauzi-efect
(Fishbone sau Ishikawa), metoda grafica utilizatd pentru a identifica si analiza
cauzele posibile ale unei probleme sau a unui efect nedorit, arata ca in figura de mai
jos. Aceastd diagramd este adesea folosita in managementul calitatii si In
imbundtdtirea proceselor pentru a identifica si solutiona problemele operationale si
pentru a imbundtati eficienta si calitatea produselor si serviciilor.
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Prin analiza cantitativd/evaluarea estimativa a cauzelor principale si a factorilor
de risc care conduc la materializarea efectului/problemei, se intocmeste tabelul/fisa
de evaluare cantitativa a factorilor de risc.

Completarea fisei de evaluare cantitativd a riscurilor se realizeazd pe baza
perceptiel asupra contributiei fiecdrui factor de risc la initierea problemei/
efectului/avariei/accidentului.

Principiul de completare constda in desemnarea nivelului de influentd a
factorului analizat asupra initierii lantului cauzal corespunzator materializarii
efectului.

Pentru clasa de gravitate se acorda un punctaj de la 1 - neglijabil la 7 - foarte
grav, iar pentru clasa de probabilitate se acorda un punctaj de la 1 - extrem de rare
la 6 - foarte frecvente, cele 2 Insumate determinand nivelul de risc partial al fiecarui
factor de risc.

Dupa identificarea factorilor de risc si atribuirea nivelului de risc partial, se
intocmeste Planul de masuri pentru diminuarea riscului, care reprezintd o metoda
strategica de abordare a potentialelor probleme sau riscuri intr-o organizatie sau
intr-un proiect si de luare a unor masuri proactive pentru a le gestiona sau reduce
impactul lor. Acest plan de masuri pentru diminuarea riscului trebuie sd fie un
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document flexibil si adaptabil, care sa raspunda la schimbarile din mediul de afaceri
si sa asigure ca organizatia este pregatitd sa gestioneze si sa minimizeze riscurile in
mod eficient.

2.2 Analiza cost-beneficiu

Implementarea masurilor de reducere a riscurilor pentru un pilot de elicoptere
presupune anumite costuri totale. Aceste costuri cuprind investitiile Tn pregatirea si
verificarea personalului. Este crucial sa se efectueze o evaluare detaliata a acestor
costuri pentru a determina eficienta si beneficiile pe termen lung ale masurilor
propuse, tinand cont de costurile totale si beneficiile obtinute.

Analiza cost-beneficiu se face tindndu-se cont de costurile totale(directe sau
indirecte) si beneficiile obtinute (directe sau indirecte) si cuantificarea acestora.
Costurile totale pentru implementarea masurilor de reducere a riscurilor pentru un
pilot implicd marirea numarului de ore de antrenament si exercitii, precum si
verificarea si examinarea acestora din punct de vedere fizic, psihic, al cunostintelor
teoretice si practice.

Beneficiile sunt reprezentate de perfectionarea personalului aeronautic,
reducerea accidentelor, cresterea eficacitatii personalului si indeplinirea cu succes a
misiunilor incredintate.

3. Concluzii

Factorul uman reprezintd un element extrem de important intr-o unitate
militard de aviatie sau intr-o organizatie civila de aviatie. Este esential ca membrii
echipei sa fie bine pregatiti, motivati si disciplinati pentru a asigura functionarea
eficienta si sigurd a operatiunilor aeriene. De asemenea, comunicarea si colaborarea
eficientd intre membrii echipei sunt cruciale pentru succesul misiunilor aeriene. In
plus, liderii trebuie sd fie capabili sd gestioneze si sa motiveze personalul pentru a
asigura un climat de lucru pozitiv si productiv.

Totodata, se poate observa cd factorul uman poate influenta semnificativ
performanta si1 siguranta operatiilor aeriene. Prin urmare, este important ca
organizatiile s investeasca in pregatirea continud a personalului, mentinerea unui
mediu de lucru sanatos si promovarea valorilor si comportamentelor etice.

Riscurile la locul de muncd pot avea consecinte semnificative asupra
angajatilor si organizatiilor. Eforturile pentru identificarea, evaluarea si reducerea
acestor riscuri sunt cruciale pentru asigurarea unui mediu de lucru sigur si sanatos.
Investitiile in formare, echipamentele de protectie, programele de prevenire si
gestionare a riscurilor pot contribui la minimizarea impactului negativ al acestora.

Initierea procesului de crestere a sigurantei si implicit scaderea numarului de
accidente de munca si imbolnaviri profesionale il constituie evaluarea riscurilor din
sistemul respectiv. O astfel de analiza poate facilita ierarhizarea riscurilor, in functie
de dimensiunea lor si alocarea eficientd a resurselor pentru masurile prioritare.
Analistul de risc, in esenta, in procesul de evaluare a acestora, proces bazat pe
principiul cuprins in standardele europene, realizeaza identificarea factorilor de risc si
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apoi masurarea lor. Factorii de risc sunt cuantificati pe baza cuplului format din
gravitatea si frecventa consecinfei maxime posibile asupra organismului uman.
Pentru fiecare factor de risc se obtin nivelurile de risc partiale si in final nivelul de
risc global asociat entititii organizatorice (sistemul) analizate. Din aceasta
asigure evaluarea riscurilor si sa stabileasca masuri adecvate de prevenire. Pentru
evaluarea riscurilor de accidentare si imbolnavire profesionald pot fi utilizate o serie
de metode cantitative, semicantitative sau calitative.

Din punct de vedere al securitatii si sanatafii muncii la nivel de risc global
calculat pentru un pilot, acesta se situeaza la valoarea de 4,91 la nivelul operational,
valoare ce se incadreazi in categoria locurilor de munca cu nivel de risc ridicat. In
final, abordarea proactivd a riscurilor la locul de muncd este esentiala pentru
sdnatatea si bundstarea angajatilor si pentru succesul organizational.

In concluzie, factorul uman este un element crucial pentru functionarea
eficientd si sigurd a unei organizatii militare sau civile de aviatie. Intelegerea si
gestionarea adecvata a acestui factor sunt esentiale pentru asigurarea unei operatiuni
aeriene sigure si reusite.
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MANAGEMENTUL RISCURILOR SPECIFICE OPERARII NAVELOR DE
SPRIJIN A ACTIVITATILOR DE SCUFUNDARE (DIVING SUPPORT
VESSEL - DSV)

Locotenent comandor Andrei GORDES
Centrul 39 Scafandri

Abstract: With the development of offshore oil and gas industry, the offshore constructions
and submarine operations are increasing rapidly. At the same time, with the aging of the existing
infrastructures, the requirments for offshore inspection, maintenance and repair work also
increase. Especially in nowadays, it is very important, however not easy, to manage the enormous
assets in safe and sustained profitability. The purpose of this study is to make some proposal to
improve and optimize the safety management in the process of design, construction, and operation,
basing on the diving operations.

Rezumat: Odata cu dezvoltarea industriei de petrol si gaze offshore, constructiile offshore
si operatiunile submarine cresc rapid. In acelasi timp, odatd cu imbdtrdnirea infrastructurilor
existente, cresc si exigentele pentru lucrdrile de inspectie, intretinere si reparatii offshore. In
special, in zilele noastre este foarte important, totusi nu usor, sa gestionezi activele enorme in
rentabilitate sigura si sustinutda. Scopul acestui studiu este de a face o propunere de imbundatatire si
optimizare a managementului sigurantei in procesul de proiectare, constructie si exploatare, pe
baza operatiunilor de scufundare.

1. Introducere

La nivel international exista reglementari uniforme care abordeaza aspectele
operationale ale activitatilor de scufundari cu aer, nitrox sau in saturatie efectuate de
pe nave pozitionate dinamic (prescurtat DP). In general, reglementarile care fac
referire la navele de sprijin al activitatilor de scufundare nu abordeaza si aspecte
tehnice care fac obiectul altor reglementari, cum ar fi Ghidul pentru proiectarea si
exploatarea navelor pozitionate dinamic. Obiectivele acestor ghiduri si reglementari
sunt sa se asigure ca: existd controale valide si fiabile, cat si cd personalul este
competent sa isi indeplineasca responsabilitdtile intr-un mod sigur si eficient.

2. Particularitatile operarii navelor de sprijin al activitatilor de scufundare

Navele de sprijin al scafandrilor (Diver Support Vessels — prescurtat DSV) sunt
utilizate atat ca nava-baza pentru scafandri, cat si ca nava de sprijin a activitatii
scafandrilor aflati in imersiune. Dotarile specifice acestui tip de nava constau in:

- echipamente si facilitati de cazare la bord a echipei de scafandri;
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- sisteme specifice de asistenta a scafandrilor in timpul submersiei;

- sisteme specializate de hidrolocatie si de cercetare a zonei subacvatice;

- submersibile, de regula de tip ROV (Remote Operated Vehicle);

- sistem de pozitionare a navei deasupra zonei de scufundari.

Echipamentele si facilitdfile de cazare la bord a echipei de scafandri sunt
esentiale acestui tip de nava, iar acestea constau in cabine special destinate
scafandrilor si echipei de asistentd, sald de pregatire, cabinet medical cu dotari
specifice pentru scafandri, sala de echipare, dezechipare si decontaminare a
scafandrilor, spatii pentru depozitarea echipamentelor specifice, spatii de lucru pe
puntea deschisd. Sistemele de asistentd scafandrilor in timpul scufundarilor sunt
echipamentele specifice activitatii scafandrilor, care sunt 1n mod obligatoriu prezente
pe navele de sprijin scafandri, acestea putand fi:

- camere de decompresiune (barocamera);

- clopote de scufundare, cosuri de scufundare sau recuperare;

- butelii de gaz, compresoare, mixere de gaz, sisteme de analizd a gazului,
sistem de alimentare cu gaze de respirat, furtunuri, cordoane ombilicale;

- sisteme de Incalzire;

- sisteme de prevenire si stingere a incendiului;

- sisteme de comanda, automatizare si comunicatii;

- sisteme de lansare, recuperare si transfer;

- sistem hiperbaric de evacuare.

Fig. nr. 1 Singura nava de sprijin scafandri din Romania, Grigore Antipa, construita in anul
1979
(Sursa: http://www.centruldescafandri.ro/nava-maritima-pentru-scafandri-grigore-antipa/)

Navele comerciale de sprijin pentru scufundari au aparut in anii '60 si '70
pentru operatiunile din jurul platformelor petroliere. Initial, sistemele de scufundari
erau modulare si montate pe nave ca echipamente suplimentare. Cu aparitia
platformelor permanente de productie de petrol, a crescut nevoia de operatiuni de
scufundare in si in jurul cAmpurilor petroliere. Pentru a face fatd acestor cerinte, au
fost create nave comerciale specializate pentru scufundari, dotate cu tehnologii
precum pozitionare dinamica si sisteme de scufundare cu saturatie. Aceste nave sunt
esentiale pentru mentinerea si repararea echipamentelor subacvatice si sunt echipate
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cu un clopot de scufundare si alte echipamente necesare pentru operatiunile la mare
adancime.

Navele mai recente sunt proiectate si construite pentru a sprijini atat activitatile
de scufundari, cat si operatiunile cu vehicule operate de la distantd, cu hangar dedicat
st sisteme LARS pentru ROV-uri.

DSV-urile moderne pot avea la bord de 80 pana la 150 persoane, in functie de
proiect, aici fiind vorba despre scafandri, manageri de proiect si sefi de scufundari,
tehnicieni de scufundare, tehnicieni si operatori de sisteme vitale, piloti pentru ROV-
uri, superviseri ROV, echipd de sondaj, reprezentanti ai clientilor etc. Pentru ca tot
acest personal sa efectueze activitatea lor contractatd cu o companie de petrol si gaze,
un echipaj profesionist navigheaza si opereazd nava in conformitate cu cerintele
contractului s1 instructiunile superintendentilor de proiect. Cu toate acestea,
responsabilitatea finald revine comandantului navei pentru siguranta fiecarei persoane
de la bord.

Fig. nr. 2 Nava DSV Skandi Arctic, cea mai mare si mai moderna nava DSV, construita la
santierul STX din Tulcea (Sursa: https://www.bospower.com/references/ms-skandi-arctic/)

In vederea extinderii utilitatii navei de tip DSV, aceste nave ofera in plus, fata
de facilitatile de cazare obisnuite, compresoare specializate pentru scufundari, cu
amestec de gaz si sisteme de recuperare, facilitdti de stocare i amestecare a gazelor si
zone speciale pentru scufundari cu saturatie, in care scafandrii traiesc in conditii de
compresie. Aceste nave sunt disponibile pentru a fi inchiriate de catre contractorii
serviciilor de scufundari sau direct de cétre contractorii din industria de petrol si gaze,
care apoi vor subcontracta un furnizor de servicii specializate pentru a utiliza nava ca
platforma si pentru a-si desfasura activitatile.

3. Managementul riscurilor specifice operarii navelor DSV — Metoda FMEA

Responsabilititile detaliate, altele decat cele definite in legislatie, ar trebui
stabilite de catre proprietarul/operatorul navei, contractorul activitdtilor de scufundare
si clientul relevant. In acest sens este obligatorie definirea unor anumiti termeni
specifici acestor tipuri de nave si activitatii de scufundare:

Operatori DP - Operatorul DP (operatorul sistemului de control al pozitionarii
dinamice) este responsabil cu sistemul DP si trebuie sa fie pregatit si experimentat in
mod corespunzator. Operatorul DP este responsabil pentru mentinerea pozitiei navei
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si trebuie sa tind la curent celelalte centre de control relevante ale navei cu privire la
schimbadrile in materie de conditii si circumstantele operationale, cum ar fi controlul
scufundatrii.

Supraveghetori seniori de scufundari si sefi de scufundari - Unele proiecte
de scufundari vor avea un supraveghetor senior de scufundari sau un superintendent
de scufundiri care este un sef de scufundare cu experientd. In mod normal, el va
actiona ca manager de proiect offshore si se va asigura cd sunt indeplinite
specificatiile proiectului de scufundare.

Sefi de scufundairi si tehnicieni de scufundare - Seful de scufundare este
responsabil pentru toate aspectele de sigurantd ale partii din operatiunea de
scufundare pentru care este numit, si anume scufundarea sau asistenta vitala, inclusiv
starea si functionarea tuturor echipamentelor relevante de scufundare.

Reprezentantul clientului - Reprezentantul la bord al clientului este
responsabil fatd de client pentru a se asigura ca specificatiile proiectului sunt realizate
in conformitate cu procedurile de scufundare, asa cum sunt detaliate de contractorul
de scufundari si ar trebui sa ia legatura cu reprezentantul principal al contractantului
la bord in consecinta.

Managementul modern al sigurantei se bazeazd pe modul de lucru care este
evaluat si planificat in mod eficient printr-o analizd de risc. Acest principiu este
aplicat pe scard larga de legislatia care, in unele zone geografice, poate fi interpretata
si aplicata cu ajutorul unor indrumari si coduri de practica. Indrumarile si codurile de
practica ar trebui utilizate la stabilirea si implementarea unui sistem de management
al sigurantei. Sistemul ar trebui sd includd urmatorii pasi, care trebuie finalizati
inainte de a incepe o operatiune de scufundare in larg:

Evaluarea, planificarea si evaluarea riscurilor - trebuie efectuate de catre
comandantul navei, superintendentul de scufundari si alt personal specializat, dupa
caz. Ar trebui luat in considerare domeniul de activitate si trebuie consultate
prevederi pentru toate situatiile de urgenta previzibile, de exemplu: avaria sistemului
DP, salvarea scafandrului etc. Probabilitatea ca o nava sa experimenteze o pierdere
totald a puterii (un black-out) este recunoscuta a fi mai mica decat probabilitatea unei
deplasari neplanificate.

Constatarile semnificative ale evaludrii riscurilor - ar trebui sd fie
inregistrate, fie in scris (in jurnalul de bord), fie electronic, si ar trebui sd fie usor
accesibile si comunicate eficient intregului personal implicat in activitatile de
scufundare.

Existenta unui sistem care sa gestioneze orice modificari de procedura sau
de mediu in timpul operatiunilor - Efectele oricarei modificari ar trebui analizate n
raport cu evaluarea initiala a riscurilor pentru a se asigura ca modificarea propusa este
practicabila si cd nu sunt introduse noi riscuri. Atat evaluarea, cat si modificarea
trebuie Tnregistrate 1n scris sau electronic.

Principiile critice de sigurantd - ar trebui sd fie incorporate in evaluarea
riscurilor.

Alti factori importanti care ar trebui luati In considerare sunt enumerati mai
jos, dar trebuie remarcat ca aceasta lista poate fi oricand completata:
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- Interfata dintre antreprenor, client, instalatie si/sau alte nave;

- Operatii simultane (diferiti contractori care lucreaza in acelasi domeniu, care
lucreaza pe o raza de 500 m etc.);

- Disponibilitatea unui ROV de monitorizare pe toatd durata operatiunii;

- Acces in siguranta si iesire din apd a scafandrilor si dispozitivului de
desfasurare;

- Ruta sigura de evacuare/deplasare in deriva pentru nava de sprijin pentru
scufundari (DSV) si semnalizare sonora in cazul pierderii totale a puterii sau a
,,deplasarii” DP in cazul in care se preia controlul manual al navei.

Acolo unde este posibil, operatiunile de scufundare ar trebui planificate sau sa
aiba loc in conditii meteorologice ,,de oprire”, fie de ,,suflare” sau ,,derivare” sau o
combinatie a ambelor.

Studiind cursurile de analiza a riscului, pot fi descrise riscurile cu ipoteze si
incertitudini s1 se poate efectua analiza riscului prin analizd calitativa si metode
cantitative, cum ar fi Checklist (Lista de verificare), HAZOP ("Hazard and
Operability Study" in limba engleza, sau ,,Studiu de pericol si operabilitate™), matrice
de risc, FMEA ("Failure Mode and Effects Analysis" in limba englezad sau ,,Analiza
modurilor de esec si efectelor”), etc. Pe de altd parte, managementul riscului
utilizeaza informatiile sau rezultatul riscului si o analiza. Este mai important sa se ia
masuri sau sa se raspunda la riscuri. Procesul de management al riscului poate
implica, dar fara a se limita la:

- Identificarea masurilor preventive;

- Stabilirea planurilor de urgenta;

- Efectuarea analizelor sau studiilor ulterioare;

- Transferarea riscului catre asiguratori sau alti contractori;

- Acceptarea riscului la nivelul ALARP ("As Low As Reasonably Practicable"

in limba engleza, sau ,,Cat de jos pe cat posibil practicabil”).

Pentru nava de sprijin pentru scufundari, analiza FMEA este foarte complicata.
Aceasta acopera o gama foarte larga de la echipamentul navei, sistemul DP si
sistemul de scufundari. Echipamentul navei este mai mult sau mai putin acelasi cu
vasele de sprijin offshore. Acest lucru ar fi determinat de performanta navei, iar
FMEA ar trebui facut inainte si dupa etapa de proiectare a navei. Comandantul s-ar
concentra pe aceste aspecte pentru siguranta navei.

Sistemul DP este foarte important pentru a asigura siguranta operatiunii de
scufundare. Dacd sistemul DP se defecteaza si isi pierde pozitia atunci cand au loc
scufundari, scafandrii ar suferi un accident de scufundare, chiar deces. Deci, sistemul
DP ar trebui sd aiba cel putin doua sisteme de semnal independente disponibile pentru
perioadele de functionare. Sistemul ar trebui sa aiba suficienta redundanta si backup
pentru defectiuni. Cu toate acestea, acest capitol este axat pe analiza FMEA al
sistemului de scufundari in conformitate cu ghidul IMCA D 039, pentru a realiza
intregul FMEA 1n pasii detaliati.

Procedura standard FMEA este inclusa in cursul de risc, iar normativul IMCA
D039 ofera si o aplicare practicd a metodei de analiza a sistemului de scufundare. Din
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diagrama fluxului proceduriit FMEA, s-ar putea obtine cerintele de baza si punctele
principale ale executarii unei analize FMEA.

Stabilirea unei echipe FMEA

Specificarea FMEA-ului

Stabilirea structurii si scopului

Selectarea documentafied
relevante

Performanta FMEA

Verificarea si testarea initiala

Utilizarea FMEA

Verificarea periodica a FMEA

Actualizarea FMEA

Fig. nr. 5 Diagrama de lucru a analizei FMEA
(Sursa: https://learnee.io/product/vr-diving-bell/)

Pasul 1: Selectarea unei echipe FMEA

Echipa ar trebui sa acopere toate aspectele sistemului de scufundari ar trebui sa
recruteze persoane de specialitate care lucreaza in acest domeniu de ani de zile. Ei ar
trebui sd fie mecanici, tehnicieni de scufundare, electricieni, superintendenti de
scufundare, experti in sigurantd inginereasca etc. Fiecare dintre membrii echipei ar
trebui sd fie responsabil pentru profesia sa si are datoria sa ofere sfaturi si
recomandari.

Pasul 2: Specificarea FMEA

Misiunea acestui pas este de a clarifica obiectivele FMEA. Principalele functii
ale FMEA sunt identificarea modului de defectiune potential si efectul sistemului,
echipamentului sau punctului unic.

Pasul 3: Acordarea unei structuri si a domeniului de aplicare

Acest pas este continuarea ultimului pas si se concentreaza pe rafinarea
structurii i domeniului de aplicare a FMEA.
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Pasul 4: Colectarea documentatiei relevante

Echipa va efectua analiza pe baza documentelor relevante de la companiile de
proiectare a sistemului, producatori, manuale de operare, planul de raspuns in caz de
urgentd, planul de intretinere si cerintele legale relevante.

Pasul 5: Efectuarea studiului FMEA

Un sistem de scufundare are multe componente mici, iar FMEA ar trebui sa
efectueze analiza pentru fiecare, unul cate unul. Echipa ar trebui sa se foloseasca de
lucrul in echipa pentru a indeplini munca in timp si cu costuri limitate.

Pasul 6: Verificare si testare initiala

Acest pas urmdreste sd confirme dacd sistemul FMEA este disponibil si
verifica daca procedurile pe care le proiecteaza sunt practicabile si economice.

Pasul 7: Utilizarea FMEA

Rezultatele FMEA trebuie utilizate si reflectate in procedurile operationale,
planul de urgenta si manualele de intretinere.

Pasul 8: Verificarea periodica a FMEA

Cand sistemul a fost pus in uz, sistemul ar trebui sa aiba suficiente specificatii
de mentenanta si inspectie. Daca exista unele defectiuni sau reparatii neprevazute, ar
trebui sa se efectueze un nou FMEA si sd fie verificat intregul sistem inainte de
inceperea operatiunii de exploatare.

Pasul 9: Actualizarea FMEA

Daca sistemul sau procedura are nevoie de modificari, FMEA ar trebui sa se
actualizeze Tn urma modificarii, iar revizuirea sistematicdi a FMEA pe parcursul
ciclului de viata operational trebuie sa fie un proces continuu.

4. Reducerea riscurilor operarii navelor DSV prin utilizarea combinata
a ROV-urilor si scafandrilor

Utilizarea combinata a ROV-ului si a scafandrilor pentru operatiunile
subacvatice de survey (supraveghere si inspectie) este o practica relativ comuna.
Optiunea ca scafandrii sd lucreze in apropiere sau sa fie monitorizati de un ROV
poate imbundtati eficienta si siguranta operatiunii.

Indrumarile din domeniu au fost derivate din experienta dobanditd de membrii
IMCA familiarizati cu functionarea ROV-urilor si a scafandrilor intr-un proiect sau
sarcind combinata.

Dezvoltarea si progresele tehnice in capacitatea ROV-urilor le-au extins
utilitatea in operatiunile subacvatice. ROV-urile variaza ca dimensiuni, de la sisteme
de rol de observare foarte mici, cantarind céateva kilograme, pand la ROV-uri foarte
mari de clasa III si IV, care cantdresc multe tone, concepute pentru sarcini complexe
de inginerie subacvatica.

Oportunitatile oferite de activitatea combinata a scafandrilor care sprijind sau
sunt sprijiniti de ROV-uri, pentru a maximiza eficienta si a creste eficacitatea
operatiunilor subacvatice de survey, au in mod clar sens practic si financiar.
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Urmatoarea listd cuprinde principalele pericole pentru scafandri care opereaza
in imediata apropiere a ROV-urilor:

- prinderea, Incurcarea sau blocarea cu cabluri ombilicale;

- prinderea/strivirea de catre un ROV mare;

- ciocnirea sau lovirea unui ROV 1n miscare care provoacd rani, pierderea
cunostintei sau deteriordri ale echipamentelor de scufundare;

- ranire cauzatd de functionarea sau miscarea manipulatorului/propulsorului
ROV;

- electrocutare de la defectarea izolatiei ROV;

- perturbarea namolului/sedimentului de catre ROV care duce la o vizibilitate
redusa;

- traseu obstructionat catre sigurantd/acces cu clopot;

- deteriorarea vederii de catre echipamentul de iluminat ROV;

- obstructia/incurcarea/blocarea clopotului de scufundare;

- nivel ridicat de zgomot sub apa;

- ciocnirea ROV cu sau deteriorarea structurilor subacvatice, cablurilor si
conductelor, creand un pericol pentru scafandri;

- risc potential de ranire daca ROV-ul este utilizat ca mijloc de transport pentru
scafandri (o practica inacceptabild).

Fig. nr. 6 Scafandru asistat de un ROV in timpul interventiei
(Sursa: https://www.gdiving.com/categories_pro/rov-operations/)

Evaluare a riscurilor - ca si in cazul oricarei alte operatiuni de scufundare sau
cu ROV, finalizarea unui proces eficient de evaluare a riscurilor este fundamentala
pentru bunele practici de siguranta si de afaceri. Ori de cate ori se considera necesara
utilizarea unui ROV 1n imediata apropiere a zonei de lucru a scafandrilor, ar trebui
utilizata o evaluare a riscurilor pentru a identifica pericolele asociate si atenuarea
corespunzatoare necesara, cu scopul de a se asigura ca orice risc ramas este redus la
un nivel cat mai scazut, rezonabil practicabil (concept cunoscut ca ALARP).

O evaluare a riscurilor este un proces continuu, iar orice modificare a
circumstantelor si conditiilor initiale ar trebui sd determine o revizuire a evaludrii
riscurilor In conformitate cu procesul de management al schimbarii al companiei care
opereaza, pentru a confirma ca ipotezele si nivelurile de risc raman in continuare
ALARP.
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Se recomanda cu térie ca ajustarile ad-hoc ale planurilor de scufundare sa nu
fie initiate in timpul operatiunilor combinate de scufundare si ROV, cu exceptia
cazului in care orice modificare a planului ar fi consideratd a fi o procedura de
operare standard. Mantra ,,planifica scufundarea si scufunda planul” este deosebit de
potrivitd pentru aceste operatiuni.

Cerinte pentru echipa ROV - indrumarile privind nivelurile de personal
pentru ROV-uri sunt precizate in IMCA R 004 sau Codul de practica pentru
operarea sigura i eficienta a vehiculelor operate de la distanta. Criteriul primordial
este ca nivelurile de incadrare cu personal sa fie astfel incat sd permitd functionarea
in sigurantd a ROV-ului In combinatie cu scafandri in imediata apropiere. Echipa
minimd standard in industria offshore si dimensiunile sunt specificate pentru
functionarea sigura si eficienta a fiecarui tip de ROV. Pentru desfasurarea unui ROV
de clasa III sau IV, sunt necesari 6 sau 8 membri ai echipajului (in functie de clasa
ROV), pentru operatiuni de 24 de ore (3-4 pe turda de 12 ore). In cazul
implementarilor duble WROV, este necesar un echipaj de minim 13 oameni pentru
operatiuni de 24 de ore.

Un echipaj ROV de survey este de 4 (2 pe schimb) pentru operatii de 24 de
ore.

Stagiarilor nu ar trebui sd li se permitd sda piloteze ROV 1in apropierea
scafandrilor. Instruirea folosind ROV-uri pentru survey mai mici care lucreaza cu
scafandri este acceptabild cu instruire corespunzatoare. Echipa ROV ar trebui sa fie
pe deplin integratd in operatiune si orice informare relevanta si in sedinta de
gestionare a schimbadrii ar trebui sd fie prezenti membrii echipei ROV, considerati
necesari de catre supervizorul ROV.

Protectia fizica a personalului - toate propulsoarele ROV ar trebui sa fie
echipate cu aparatoare pentru a preveni intrarea accidentald a degetelor, ombilicalului
sau a echipamentului scafandrului in palele propulsorului. In evaluarea riscurilor
proiectului ar trebui luatd in considerare protectia Intregului personal implicat in
operatiunile de scufundare si ROV, inclusiv echipele de asistenta.

Familiarizarea - Ca parte a planului de proiect, sesiunile de familiarizare cu
scafandru/ROV ar trebui sa aiba loc la bord inainte ca scafandrii s intre n apa sau in
saturatie si ar trebui sa implice personalul ROV si personalul de scufundari si sa
includa o revizuire practica a sarcinilor si instrumentelor care urmeaza sa fie utilizate.

Toti membrii echipelor de scufundari si ROV ar trebui sa fie constienti de
potentialele pericole si constrangerile operationale ale lucrului cu un ROV.
Personalul de scufundari si ROV ar trebui sd fie familiarizati unul cu celdlalt in
functiile de munca.

Interfata nava/platforma - acolo unde este posibil, sistemul de desfasurare a
ROV ar trebui sa fie amplasat la o distanta adecvata fatd de pozitiile de lansare a unui
clopot de scufundare, cos sau cablu intins, pentru a minimiza sansele de Incurcare
ombilicald. Daca ROV-ul este echipat cu un dispozitiv de urmarire, acesta nu trebuie
utilizat ca referinta principala pentru sistemul de pozitionare dinamicd (DP) al navei
de suprafata in timp ce scafandrii sunt in apa.
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Configurare ROV - se recomandd ca ROV-urile sa aiba o flotabilitate
negativa pentru a elimina riscul ca un scafandru sa fie mutat din raza de lucru. ROV-
ul ar trebui sa fie proiectat astfel incat sa nu necesite o fortd excesivd pentru a
mentine pozitia sau manevra in coloana de apa.

Toate cablurile si furtunurile ar trebui sd fie bine amarate, aceasta este o
practicd standard pe ROV-uri, dar trebuie reiteratd pentru a minimiza sansa ca un
furtun sau un cablu slabit sa se blocheze sau sa obstructioneze un scafandru in cazul
in care se face contact fizic.

Proceduri operationale - cind se foloseste un sistem de tip TMS/garaj, acesta
va fi greu de supravegheat atunci cand ROV-ul se afld la locul de munca si, in
general, nu poate fi vazut nici de supervizorul ROV (pilot), nici de supervizorul de
scufundari.

Masuri similare ar trebui luate pentru a minimiza riscul de incurcare cu
incarcaturi si tachelaj in timpul operatiunilor de ridicare submarind si intre orice linii
de lucru care pot fi stabilite pentru a facilita munca scafandrilor.

in cazul in care ombilicalul ROV se incurca, scafandrul poate, daca situatia o
permite, sd primescd instructiuni pentru actiuni de remediere de la seful de
scufundare, care ar trebui sa ia legatura cu pilotul ROV.

Daca supervizorul ROV (sau pilotul) nu poate determina pozitia relativa a
acestuia din cauza vizibilitatii slabe, curentilor mari sau din orice motiv tehnic, ar
trebui sa informeze imediat seful de scufundare.

5. Concluzii

Gestionarea cu succes a operatiunilor de scufundare necesitd urmatoarele
componente organizationale cheie:

- practici de scufundare stabilite si impuse;

- furnizarea de expertiza tehnica clientilor, fie ca experti in domeniu, fie ca
autoritati tehnice;

- verificarea conformitdtii in timpul operatiunilor de planificare si de santier;

- utilizarea contractantilor aprobati cu capacitati demonstrate;

- generarea unui plan de operatiuni de scufundare aprobat de client, care
detaliaza controalele, standardele, procesele si planificarea de urgentd pentru
operatiune.

Actiunile si activitdtile diferitelor parti, chiar si ale celor care nu fac parte din
echipa de scufundare, pot influenta siguranta operatiunilor de scufundare. Exemple
de aceste parti, responsabilitatile lor si capacitatea potentiald de a afecta operatiunile
de scufundare includ:

- Clientii care au aranjat lucrari de scufundare ar trebui sd numeasca
reprezentanti calificati si experimentati la fata locului pentru a se asigura ca
procedurile sunt respectate; este responsabilitatea clientului sa se asigure ca
activitdtile sunt gestionate 1n siguranta.

- Antreprenorul principal ar trebui sa aiba la fata locului reprezentanti calificati
si cu experienta.
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- Un manager de santier, active sau offshore va avea responsabilitatea generala
pentru zona din si 1n jurul proiectului de scufundari.

- Comandantul navei (sau al structurii plutitoare) din care urmeaza sa fie
efectuate operatiunile de scufundare are responsabilitatea generald pentru siguranta
navel i a tuturor celor aflati la bord.

- Orice altd persoana ale cdrei acte sau omisiuni ar putea afecta negativ
sandtatea si siguranta persoanelor implicate intr-un proiect de scufundare, de
exemplu, autoritdtile portuare si nationale, alte proiecte care opereaza in apropiere,
operatorii de macarale si personalul de intretinere etc., toate ar putea afecta. Ar trebui
sd existe operatiuni de scufundare si proceduri pentru a proteja siguranta echipei de
scufundare de pericole potentiale cauzate de aceste parti externe.
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AVANTAJELE MENTENANTEI PREDICTIVE PENTRU TEHNICA DE
LA BORDUL NAVELOR MILITARE

Locotenent comandor drd. ing. Flaviu KMEN
Comandamentul Bazei Logistice Navale ,,Pontica” Constanta

Abstract: The maintenance of naval equipment, especially for the equipment of the
Romanian Naval Forces, represents a large part of their total operating costs. The operation under
normal conditions and with high performance of the equipment is closely related to the prevention
of malfunctions. Breakdowns are caused by wrong maneuvers, the operator's inattention or
accidental overloads, but mainly due to excessive wear. The development of monitoring and
diagnosis techniques and their implementation on the existing technique ensures their safe and
high-performance operation, with positive effects on reliability.

Rezumat: Mentenanta tehnicii navale, in special pentru tehnica din dotarea Fortelor Navale
Romdne, reprezintda o mare parte a costurilor totale de functionare ale acestora. Exploatarea in
conditii normale §i cu performante ridicate ale tehnicii din dotare, este strans legata de prevenirea
defectiunilor. Defectiunile sunt cauzate de manevre gresite, neatentia operatorului sau prin
suprasolicitari intamplatoare, dar cu precadere din cauza uzurii excesive. Dezvoltarea tehnicilor
de monitorizare, diagnoza si implementarea acestora pe tehnica existenta asigurd functionarea in
conditii de siguranta si de performanta a acestora, cu efecte pozitive asupra fiabilitatii.

1. Introducere

Mentenanta tehnicii navale este un ansamblu de activitati tehnico-
organizatorice care au ca scop mentinerea in stare de functionare, intretinerea si
reparatia echipamentelor din dotarea Fortelor Navale.

Mentenanta predictiva reprezintd monitorizarea periodicd sau continua a starii
mecanice, electrice sau a altor indicatori a1 functionarii echipamentelor si furnizeaza
datele necesare asigurarii intervalului maxim intre lucrarile de reparatii si intretinere,
respectiv de a minimiza costul intreruperilor neplanificate cauzate de eventualele
defectiuni. Mentenanta predictiva reprezintd mijlocul de imbunatatire si crestere a
fiabilitatii i ale randamentului total al echipamentelor tehnice din dotarea Fortelor
Navale.

Pentru echipamentele aflate in exploatare, pana la instalarea unui anumit nivel
de uzurd sau a unui defect in stare incipienta, reprezintd mentenantd preventiva si
predictiva. In aceste conditii, echipamentele se vor opri la o dati anticipati, iar
reparatia va fi facutd doar acolo unde este nevoie cu costuri reduse. Acest tip de
mentenanta permite depistarea din timp, localizarea si identificarea defectiunii sau a
piesei uzate, precum si calculul duratei de functionare in condifii de siguranta.
Activitatea de tip preventiv si predictiv face posibila planificarea opririi, pregatirea
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echipei de interventie, asigurarea pieselor de schimb necesare, respectiv reducerea la
minim a duratei de stationare pentru reparatie.

2. Mentenanta predictiva in Fortele Navale

Un management cuprinzator al mentenantei predictive utilizeazd cele mai
eficiente metode (monitorizarea vibratiilor, termografia, tribologia, etc.) pentru a se
obtine parametrii de functionare a echipamentului, pe baza carora se vor programa
activitati de intretinere si reparatie. Includerea mentenantei predictive in planul de
mentenantd optimizeaza disponibilitatea masinilor si echipamentelor si reduce foarte
mult costurile de mentenanta corectiva.

In comparatie cu mentenanta preventivi, unde tehnica este supusi procesului
de mentenatd in functie de durata de exploatare (ore, kilometrii, lovituri, etc.)
coroborate cu managementul riscului furnizat de catre producator de la punerea in
functiune, mentenenta predictiva are la baza programarea procesului in functie de
parametrii efectivi de functionare ai echipamentului (vibratii, presiuni, temperaturi,
tensiuni interne, etc.).

Utilizarea mentenantei predictive in tehnica navald, ca element fundamental de
mentenantd, furnizeaza date (parametrii tehnici) in timp real personalului de
deservire, care formeaza o imagine a starii mecanice actuale a fiecarui echipament.
Datele colectate si comparate in timp real cu valorile limitd reprezintd factorul
declansator in organizarea activitatii de mentenantd, evitandu-se, astfel intreruperile
neprogramate din functionare, prin identificarea abaterilor de la valorile prescrise,
inainte ca acestea sd determine scoaterea din operativitate a echipamentului
(blackout, calare motor, gripaje, stc.).

Componentele unui echipament de la bordul navelor, precum pompe, motoare
electrice sau hidraulice, sisteme de transmisie, etc., ca parfi integrante, trebuie sa
functioneze la parametri optimi pentru a asigura atingerea performantelor proiectate.
Abordarea problemelor de mentenantd, stabilirea procedurilor si strategiei de
mentenantd pentru un echipament, trebuie sa aiba in vedere atdt monitorizarea si
diagnoza cu celeritate la nivelul fiecarei componente, dar si influenta variabilelor din
sistem. De cele mai multe ori cauza unui defect se gaseste la nivelul variatiilor
parametrilor de proces coroborate cu o abordare neintegrativa a monitorizarii i
diagnozei echipamentului si poate duce la actiuni ineficiente sau tardive. Astfel, pe
langd cele mai cunoscute tehnici de monitorizare si diagnozad (monitorizarea
vibratiilor, termografia, tribologia) trebuie avuti in vedere si alti parametri ai unui
sistem precum: debite, tensiuni, curenti, temperaturi, etc.

In sisteme echipate cu comanda prin calculator sau prin automate programabile
cea mai mare parte a acestor parametri sunt achizitionati si utilizati in procesul de
comanda si control. Tipul si numarul acestora variaza de la un sistem la altul, dar
algoritmul aplicdrii procedurii de monitorizare si diagnoza este asemandtor.
Colectarea acestor parametri, impreuna cu aplicarea tehnologiilor traditionale ale
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mentenantel predictive vor furniza toate datele necesare pentru analiza starii si
performantelor sistemului.

Deoarece cea mai mare parte a echipamentelor utilizate in tehnica navala fac
parte din categoria sistemelor electromecanice, analiza tehnologiilor de mentenanta
se focalizeaza pe principiul tehnologiei predictive, de la cele mai simple exemple —
sisteme de antrenare de tip motor electric-pompd, pand la instalatii complexe
(instalatie propulsive, electr-energetic, greement etc.).

2.1 Principalele tehnologii de monitorizare si diagnoza pentru tehnica
navala

Analiza vibratiilor este una din cele mai utilizate metode de detectie si
diagnoza a defectelor in sisteme electromecanice. Prin aceastd metoda se masoard
vibratiile echipamentului, prin utilizarea unui accelerometru, dupa care se
examineazd spectrul de frecvente generat in vederea identificarii frecventelor
semnificative din punct de vedere al starii masinii. Anumite frecvente sunt proprii
sistemului in functionare normala. Modificarea amplitudinii anumitor armonici, de
exemplu, poate atentiona asupra prezentei unui defect. Datele pot fi colectate
periodic, utilizind un sistem portabil, sau continuu, instalandu-se un sistem de
monitorizare continud.

Prin vibratii se pot detecta defecte precum: dezechilibre, probleme in lagare,
rezonantd structurald, defecte retorice la masinile electrice, excentricitati.
Masurdtorile sunt rapide §i neinvazive, functionarea sistemului testat nefiind
tulburata.

Pentru fiecare sistem electromecanic se defineste un nivel propriu de vibratii,
orice abatere de la acesta indicand o problema, astfel incat sd se poatd interveni
inainte ca sistemul sd se deterioreze. Exista de asemenea standarde care furnizeaza
nivelurile de vibratii pentru grupe de echipamente si viteze de operare. Acestea pot fi
folosite ca termen de comparatie in stabilirea nivelului de vibratii ale unui anumit
echipament.

Pe piata existd o gama largad de instrumente de masura a vibratiilor, de la tipul
portabil, pana la echipamente complexe, fixe, pentru sisteme care necesitd o
monitorizare permanentd. Marea majoritate a aparatelor de masurare a vibratiilor
lucreaza in domeniul 10 Hz...1kHz, considerat cel mai bun interval pentru probleme
de tipul dezechilibre, excentricitati, eforturi suplimentare. Datele pot fi prelucrate
imediat sau pot fi descarcate pe un computer host pentru analiza si procesare. Aceste
sisteme pot fi utilizate nu numai pentru masurarea vibratiilor, dar si pentru
diagnosticarea unor defecte specifice, pe baza transformatei Fourier (FFT).

Temperatura este un alt parametru cheie care poate furniza informatii asupra
starii unui echipament. Colectarea informatiilor se poate realiza utilizand traductoare
de temperaturd, camera cu infarosu (informatii analogice) sau termostate (informatii
digitale — ON/OFF). Aceaste date sunt un indicator important al conditiilor mecanice,
electrice sau al sarcinii aplicate unei anumite componente. De exemplu, frecérile intr-
un lagar determind cresterea temperaturii. Instaland traductoare de temperaturd in
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lacasul lagarelor s1i masurand modificarile de temperatura poate stabili prezenta unor
eventuale defectiuni.

Analiza fluidului de ungere poate fi utilizatd pentru a determina conditiile de
uzura mecanica, cele de lubrifiere sau starea fluidului. Prezenta unor particule
metalice in fluidul de ungere sugereazd existenta unei uzuri, analiza acestora
furnizdnd informatii asupra piesei supuse uzurii. Aciditatea fluidului aratd fie
oxidarea datorita temperaturilor Tnalte de lucru, fie contaminarea cu particule de apa
sau utilizarea indelungatd a acestuia. Vascozitatea este de asemenea un parametru
important si trebuie sa fie in conformitate cu cea precizata in datele producatorului.
Alcalinitatea sau pierderea acesteia dovedeste ca fluidul este in contact cu acizi
anorganici precum acidul sulfuric sau cel nitric.

Spectrometria reprezintd masurarea cantitdfii si tipului elementelor metalice
intr-o mostrd de fluid. Principiul de operare constd in pulverizarea unei mostre de
fluid diluat intr-un gaz inert forméand un aerosol. Acesta este introdus intr-un camp
magnetic pentru a forma o plasmad la o temperatura de aproximativ 9000°C. Ca
rezultat al acestei temperaturi ridicate, ionii metalici preiau si elibereaza energie sub
forma de fotoni. In acest fel este creat un spectru cu diferite lungimi de unda pentru
fiecare element metalic. Un spectrometru poate detecta particole foarte mici de metal
aflate In suspensie in fluid, cu dimensiuni de la 0 la 3 microni, ca indicatori ai
prezentei unei uzuri. Un dispozitiv relativ ieftin, pentru detectarea zgomotolui
ultrasonic, poate fi utilizat pentru a determina scurgeri de lichid sau gaz. Cand un
fluid trece de la o zona de presiune mare la una de presiune redusa se produce zgomot
ultrasonic datoritd curgerii turbulente. Detectorul transforma zgomotul ultrasonic in
zgomot in gama audibila. Inspectiile se fac de obicei semestrial sau anual.

O componentd importantd a unui sistem electromecanic este blocul de
actionare electricd. Pentru detectia si diagnosticarea defectelor in sistemele de
actionare electrica s-au dezvoltat o gama largda de metode, atat pentru circuitul de
forta, cat si pentru convertorul electromecanic. Masurarea impedantei complexe, a
rezistentei de izolatie, analiza spectrului de armonici al curentului de faza, sau a
fluxului de scapari, sunt cateva metode utilizate la diagnosticarea sistemelor de
actionare electrica. Principalele defecte ce pot aparea in sistemele de actionare
electrica se refera la probleme legate de lagarele masinilor electrice, excentricitati,
scurtcicuite ale Infasurarilor, bare rupte, miezuri neomogene etc.

2.2 Diagnoza echipamentelor electromecanice de la bordul navelor
militare

Metoda se bazeaza, in principiu, pe existenta unor senzori §i traductori care
monitorizeazd unul sau mai multi parametri (P1, P2,..Pi) ce descriu functionarea
sistemului. Fiecare din acesti senzori sau traductori compard semnalul receptionat cu
un semnal limitd (inferioard sau superioard) a parametrului monitorizat. In acest caz,
toate depasirile sunt fie semnalate individual operatorului uman, fie trimise unui bloc
de decizie, care in urma analizei diferentelor generate ia in mod automat anumite
decizii (figura 1).
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Fig. nr. 1 Detectia si localizarea defectelor utilizind metoda monitorizirii permanente

Echipamentele de monitorizare automata a functionarii sistemelor tehnice de la
bordul navelor au si functia de avertizare in situatia cand semnalul receptionat de la
senzori sau traductori este un semnal limita (inferioara sau superioara) a parametrului
monitorizat, precum si functia de intrerupere a functionarii acestora.

Metoda monitorizdrii periodice se bazeaza pe existenta unor posibilitati
multiple de montare a unor traductori si senzori portabili 1n interiorul sistemului.

Traductorii si senzorii sunt conectati la aparate de Inregistrare, de asemenea
portabile, sau prin intermediul unor placi de achizitie de date la calculatoare portabile
cu ajutorul cdrora in scurt timp pot fi inmagazinate datele (figura 2).

Prelucrarea datelor astfel obtinute poate urma, in principal, doua cai:

Compararea noilor intrari cu datele deja existente pentru stabilirea tendintei de
variatie a parametrilor urmariti. In cazul mentinerii relativ constante a valorilor
parametrului urmarit se poate considera cd sistemul are o functionare normala.
Degradarea accentuatd a valorilor parametrului urmarit indicd aparitia unor uzuri
mari si iminenta unei interventii;

b. Compararea noilor intrari cu valori standard pentru parametrul urmarit.
Iesirea din plaja de valori consideratd normala este in mod automat urmata de intrarea
sistemului 1n reparatie.

Avantajul metodei consta in posibilitatea utilizarii senzorilor si traductoarelor
la mai multe sisteme. De asemenea, un alt avantaj este cd numarul de senzori si
traductoare utilizati poate fi mare.

Dezavantajul metodei constd in faptul ca in cazul unei erori in ceea ce priveste
intervalele de timp la care se face monitorizarea exista pericolul defectarii sistemelor
fard ca semnalele prelevate sd indice aceasta.

217




Buletinul Fortelor Navale nr. 39/2024

2.3 Aplicatie a mentenantei predictive la bordul N.S. Mircea

SISTEM

Locuri de montare a senzorilor i traductorilor

Placi de achizitie
o date

£ B

£
f

Valoarea parametrubsl monitorizat
=

Fig. nr. 2 Detectia si localizarea defectelor utilizind metoda monitorizarii periodice

In vederea dezvoltirii sistemului de mentenanti predictiva, la bordul N.S.
Mircea s-a introdus un sistem de supraveghere automat, independent de instalatia de
protectie si automatizare, conceput pe colectarea si monitorizarea parametrilor
functionali a echipamentelor de la bordul navei. Principala destinatie a sistemului este
de integrare a alarmelor si a informatiilor de functionare de la echipamentele
monitorizate cu scopul de mentinere a tehnicii in parametrii optimi de lucru fara a se
pune in pericol siguranta navei.

Arhitectura sistemului este bazatd pe fluxul de informatii dintre senzori,
module locale de operare si unitate de procesare (vezi fig.3). Modulele de operare
locald sunt module inteligente utilizate pentru achizitia de informatii, monitorizarea
acestora si modificarea valorilor de iesire. Aceste module sunt diferite in functie de
tipul semnalului de intrare (analogic, ON/OFF).

Unitatea de procesare este conectatd printr-un sistem redundant CAN-BUS de
la modulele de operare locald si are o interfatd accesibila utilizand reprezentari ale
echipamentelor si valorile masurate sau alarme ale acestora. Alarmele se pot afisa n
camera de comanda locala, comanda de navigatie, spatii de cazare ale personalului cu
atributiuni in domeniu electromecanic, etc.

Sistemul de monitorizare este capabil sa retind alarmele si sa poata fi printate.
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Fig. nr. 3 Sistem monitorizare NS Mircea

In proiectarea sistemului computerizat de monitorizare a echipamentelor de la
NS Mircea s-a utilizat algoritmul prezentat in figura 4. Acest algoritm poate fi
utilizat pentru orice nava din dotarea Fortelor Navale, in vederea proiectarii
sistemului computerizat de mentenantd predictiva, diferenta dintre nave fiind
conditiile diferite de functionare si de siguranta.

Identificarea
echipamentelor
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a parametrilor
echipament

Identificarea solutiilor Cri e para r
tehnice de implementars selectati si a nevoilor
implementare de monitorizare i
alertare
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Sistem de monitorizare
mentenantd predictiva

Fig. nr. 4 Algoritmul de proiectare a sistemului de monitorizare si alarmare

Datele de intrare de tip ON/OFF si analogic colectate de la echipamentele
montate in instalatie sunt transformate in semnale digitale prin intermediul PLC
(Programmable Logic Controller).

In vederea dezvoltarii mentenantei predictive, softul de monitorizare are
presetate valorile critice ale fiecarui parametru monitorizat. Analiza bunei functionari
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se realizeaza atat prin alarmarea valorilor critice, prin analiza datelor statistice
colectate pe durata ciclului de functionare cat si prin analize comparative. De
exemplu, pentru instalatia de propulsie (Motor tip MaK din 1966) sunt masurate in
timp real, pe fiecare cilindru, temperatura gazelor de evacuare si temperatura
agentului de racire, iar unitatea de calcul analizeaza valoarea medie a parametrilor in
comparatie cu valorile fiecarui cilindru, astfel putandu-se semnaliza cu celeritate
functionarea anormald a unui cilindru.

In figura 5 este prezentati interfata de monitorizare a parametrilor motorului de
propulsie:

2
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ENGINE CONTROL ROOM

[ ] [ ] [ ]
- m|maaem

[ ] | ] [ ]
=

Fig. nr. 6 Interfata sisteme de alarmare N.S. Mircea

Alarmele se vor afisa in punctul de comandd din masind, in comanda de
navigatie si in spatiile de cazare ale personalului mecanic (Fig. 6).

In vederea unei planificiri reale a mentenantei echipamentelor de la bordul
navei existd posibilitatea ca datele stocate la bord cu ajutorul sistemului de
monitorizare si alarmare automatd sd poata fi transmise la sediul companiei cu
ajutorul diverselor metode de comunicare in industria maritima (de exemplu, internet
prin satelit sau 4G, 5 G).
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3. Concluzii

Metoda de predictie de intretinere se bazeazd pe o abordare proactiva care
identifica si stabileste tendintele ulterioare privind starea tehnica a echipamentelor de
la bordul navei, alertandu-ne astfel despre o avarie iminenta.

Prin urmare, principalul beneficiu al intretinerii predictive pe nave este
capacitatea de a programa o intretinere corectivd inainte ca navele sa efectueze un
voiaj, unde reparatiile pe timpul voiajului sunt mai dificile si mai scumpe.

Avantaje ale metodei de mentenanta predictiva in Fortele Navale Romane:

- costuri reduse de Intretinere si reparatii ca urmare a informatiilor din timp
privind necesarul de reparatii si de achizitii de piese de schimb, ceea ce implica si
reducerea defectiunilor echipamentelor de la bord;

- reducerea costurilor cu mentenanta la nivelul autoritatii contractante (Baza
Logisticd Navala) prin reducerea volumului de reparatii neplanificate (corective),
care implica proceduri de urgenta cu costuri ridicate, precum s$i prin cresterea
intervalului de timp dintre doua reparatii (fiabilitate crescutd);

- predictibilitate a necesarului de achizitionat piese de schimb (reducand astfel
stocurile cu piese);

- cresterea fiabilitatii navel prin cresterea disponibilitdtii echipamentelor de la
bord;

- cresterea sigurantei navei si a echipajului prin evitarea defectiunilor la
echipamentele esentiale de la bord pe timpul cat nava se afla in misiune;

- reducerea numarului de membri de echipaj ca urmare a eliminarii
supravegherii in sala masini a echipamentelor pe timpul functionarii;

- reducerea riscului unor erori umane asupra tehnicii din dotare;

- asigurarea unei interfete prietenoase si intuitive pentru personalul de
deservire.

- planificarea reala a activitatilor de mentenanta de la bordul navei prin accesul
in timp real a companiei la datele de functionare a echipamentelor de la bord.

in scopul implementirii mentenantei predictive la tehnica din exploatare, este
necesar a se investii in echipamentele de colectare si prelucrare a datelor obtinute de
la echipamente navale in concordantd cu specificatiile producatorului si
transformarea acestora intr-un plan de mentenanta transmis personalului de deservire.

Mentenanta exclusiv preventiva, poate determina in multe situatii costuri
ridicate pentru echipamente care nu au avut parte de uzuri sau conditiile de climat
extrem. Mentenanta preventivd este constituitd pe baza managementului riscului
asumat de catre producdtor in conditii de climat si solicitari.

Implementarea metodei de mentenanta predictiva pentru tehnica din Fortele
Navale, aflate in exploatare implicd costuri ridicate ca urmare a achizitiondrii si
montarii echipamentelor la bord, dar aceste costuri vor fi amortizate in timp de
avantajele fiabilitatii si sigurantei generate de aceasta metoda.

Investitia in mentenanta predictiva se va amortiza intr-un interval de timp scurt
cu beneficii ridicate in ceea ce priveste suprasolicitarea personalului de deservire in
conditiile lipsei de personal calificat.
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Mentenanta predictiva este recomandat sa facd parte dintr-un sistem integrat
informatic cum ar fi ,,digitalizarea logisticii in Fortele Navale Roméane”.
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ROLUL SI LOCUL MANAGEMENTULUI CALITATII iN SISTEMUL
MILITAR

Locotenent comandor lonut-Cristian SCURTU
Academia Navala ,,Mircea cel Batran” Constanta

Abstract: Quality management is an essential component in the efficiency and reliability of
military systems, including naval forces. This paper analyzes the role and place of quality
management within the military system, with a focus on the specific aspects of the naval domain.
Firstly, the theoretical foundation of quality management is examined, including the evolution of
concepts and relevant standards. Then, the practical applications of quality management in the
military context are investigated, highlighting its impact on operational efficiency and the
performance of the military system at the NATO level. Furthermore, the paper analyzes the distinct
aspects of implementing quality management in naval forces, including specific requirements and
practices applied in the construction and maintenance of ships. The critical role of human factors in
the successful implementation of quality management within these institutions is also examined.
Finally, the paper addresses the current challenges and future perspectives of quality management in
the military domain, providing recommendations for optimizing existing practices and exploring
development directions for quality management in the military system. This analysis is supported
by case studies and relevant data, emphasizing the importance and relevance of quality
management's contribution in the specific context of naval forces and the military system as a
whole.

Remuzat: Managementul calitatii reprezintd o componentd esentiald in eficienta si
fiabilitatea sistemelor militare, inclusiv a fortelor navale. Aceastd lucrare analizeaza rolul si locul
managementului calitatii in cadrul sistemului militar, cu accent pe aspectele specifice ale
domeniului naval. In primul rand, se examineaza fundamentul teoretic al managementului calitatii,
inclusiv evolutia conceptelor si standardele relevante. Apoi, sunt investigate aplicatiile practice ale
managementului calitatii in context militar, evidentiindu-se impactul acestuia asupra eficientei
operationale si a performantei sistemului militar la nivelul NATO. De asemenea, lucrarea
analizeaza aspectele distincte ale implementarii managementului calitdtii in fortele navale, inclusiv
cerintele specifice si practicile aplicate in constructia si mentenanta navelor. Se examineazd, de
asemenea, rolul critic al factorilor umani in succesul implementarii managementului calitatii in
cadrul acestor institutii. In final, lucrarea abordeaza provocirile actuale si perspectivele viitoare ale
managementului calitatii Tn domeniul militar, oferind recomandari pentru optimizarea practicilor
existente si explorand directiile de dezvoltare pentru gestionarea calitatii in sistemul militar.
Aceastd analizd este sustinutd de studii de caz si de date relevante, evidentiind importanta si
relevanta contributiei managementului calitdtii in contextul specific al fortelor navale si al
sistemului militar in ansamblu.
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1. Introducere

Managementul calitatii reprezintd o disciplina esentiald in contextul sistemului
militar, avand un impact semnificativ asupra eficientei operationale si a fiabilitatii
echipamentelor si proceselor. In special, in cadrul fortelor navale, unde conditiile de
mediu si complexitatea operatiunilor impun cerinte ridicate, implementarea si
gestionarea eficientd a calitatii devin critice pentru succesul misiunilor la nivelul
NATO.

Aceastd lucrare investigheaza rolul si locul managementului calititii in
sistemul militar, cu accent pe implicarea Sistemului de management al calitatii
(SMC)! in fortele navale. Intr-o lume in care tehnologia evolueaza rapid si in care
presiunile operationale sunt tot mai mari, asigurarea unei calitdti ridicate a produselor
st serviciilor din cadrul domeniului militar devine o prioritate strategica.

In continuare, se va explora fundamentul teoretic al managementului calittii,
analizand evolutia conceptelor si a standardelor relevante pentru domeniul militar. De
asemenea, vor fi investigate aplicatiile practice ale acestui management in cadrul
institutiilor militare, cu exemple concrete din implementarea sa in fortele navale.

De-a lungul acestei lucrari, ne propunem sa identificam cerintele specifice si
particularitatile impuse de mediu si de contextul operational naval, evidentiind modul
in care principiile si practicile managementului calitatii pot fi adaptate si aplicate in
aceste conditii unice.

Prin abordarea acestei teme, ne dorim sa contribuim la intelegerea importantei
strategice a managementului calitatii in cadrul sistemului militar, subliniind
beneficiile si provocarile asociate cu implementarea sa eficienta in fortele navale si,
implicit, in intregul domeniu militar.

2. Contextul si importanta managementului calititii in domeniul militar

In cadrul domeniului militar, in special in fortele navale, managementul
calitatii ocupd un loc crucial datorita complexititii si sensibilitatii operatiilor
desfasurate, dar si a cerintelor ridicate in ceea ce priveste fiabilitatea, siguranta si
performanta echipamentelor si sistemelor. Acest domeniu se confruntd cu provocari
unice, inclusiv medii de operare variate, riscuri imprevizibile si necesitatea unui grad
extrem de ridicat al calitatii in realizarea misiunilor.

Importanta managementului calitatii Tn domeniul militar poate fi inteleasa prin
urmatoarele aspecte:

a) Fiabilitatea si siguranta: In operatiunile militare, fiabilitatea echipamentelor
si sistemelor este esentiald pentru succesul si siguranta personalului. Un management
calitativ asigura standarde inalte de fabricatie, mentenanta si testare, reducand riscul
de defectiuni sau esecuri in timpul operatiunilor critice?.

! Sursa: https://ro.wikipedia.org/wiki/Sistem_de management_al calit%C4%83%C8%9Bii
2 Sursa http://research.dresmara.ro/resurse/research/conferinta%202010/docs/volum%20conferinta.pdf
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b) Eficienta operationald: Implementarea principiilor de management al
calitatii conduce la eficientd in procese, optimizand resursele disponibile si reducand
costurile de intretinere si reparare.

c) Adaptabilitatea la tehnologie: Avansul rapid al tehnologiei impune o
gestionare riguroasda a schimbarilor si a integrarii noilor tehnologii in arsenalul
militar. Un sistem de management al calitdtii bine pus la punct poate asigura
implementarea eficienta a inovatiilor tehnologice in cadrul fortelor armate.

d) Standardizare si interoperabilitate: Utilizarea standardelor si practicilor de
management calitativ faciliteazd interoperabilitatea intre diferitele componente ale
sistemului militar si intre aliati, contribuind la coeziunea si eficacitatea actiunilor
colective la nivelul NATO.

e) Reputatie si incredere: Fiind un domeniu in care siguranta si succesul sunt
vitale, o reputatie solidd in ceea ce priveste calitatea echipamentelor si performanta
operationala este esentiald pentru increderea atat a personalului militar, cat si a
partenerilor s1 aliatilor.

In acest context, managementul calititii in domeniul militar, inclusiv in fortele
navale, devine un pilon esential al strategiei si operatiilor militare moderne.
Asigurarea unei calitdti ridicate a produselor si proceselor militare este esentialda
pentru mentinerea securitatii nationale si a capacitdtii operationale in fata
provocarilor din ce in ce mai complexe si diverse ale secolului XXI.

3. Scopul si obiectivele lucrarii

Managementul calitatii: Fundamente teoretice

3.1 Definitii si concepte de baza in managementul calitatii

Managementul calitatii reprezintd o abordare strategica si sistematica pentru
asigurarea si imbunatitirea calititii produselor, serviciilor si proceselor. In contextul
militar, aceastd disciplind este esentiald pentru a garanta fiabilitatea si performanta
echipamentelor, a armamentului si a sistemelor de comunicatii.

Fundamentele teoretice ale managementului calitatii includ:

a) Definitii si concepte de baza: Managementul calitdtii implica planificarea,
controlul si Tmbunatatirea continud a proceselor pentru a asigura atingerea
standardelor si a cerintelor de calitate.

b) Evolutia conceptelor: De la controlul calitatii® traditional la abordarile
moderne precum Total Quality Management (TQM)* si Lean Six Sigma,
managementul calitatii a evoluat pentru a se adapta la cerintele din ce In ce mai
complexe ale mediului militar.

c) Standarde si reglementari: Implementarea managementului calitatii in
domeniul militar este ghidatd de standardele internationale precum ISO 9001 si
specificatiile militare proprii, care impun cerinte riguroase de calitate si conformitate.

3 Sursa https://pdfcoffee.com/download/managementul-calitatii-in-industria-farmaceutica-studiu-de-caz-pdf-free.html
4 Sursa https://asq.org/quality-resources/total-quality-management
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d) Procese si instrumente: Managementul calitatii utilizeaza diverse procese si
instrumente precum analiza SWOT, diagrama Pareto, controlul statistic al procesului
(SPC) si auditurile pentru a monitoriza si imbundtati performanta si conformitatea.

In cadrul acestei sectiuni, vom explora si detalia aceste fundamente teoretice,
evidentiind relevanta lor pentru domeniul militar si identificand practici si strategii
specifice care sa asigure implementarea eficienta a managementului calitatii in cadrul
fortelor navale.

3.2 Evolutia si dezvoltarea managementului calitatii in domeniul militar la
nivelul NATO

Managementul calitdtii in domeniul militar a evoluat semnificativ de-a lungul
timpului, adaptandu-se la schimbarile tehnologice, cerintele operationale si
standardele internationale. Aceastd evolutie reflecta accentul crescut pus pe eficienta,
fiabilitatea si performanta sistemului militar in ansamblu si a fortelor navale in
special.

Primele abordari si evolutia timpurie

in perioada antebelica si in timpul primelor conflicte mondiale, preocuparea
principald in ceea ce priveste calitatea in domeniul militar era legata de productia si
functionarea eficientd a echipamentelor de rdzboi. Standardizarea proceselor de
fabricatie si de mentenanta a devenit cruciala pentru a asigura livrarea echipamentelor
fiabile si a uniformelor militare la scara larga.

O evolutie importantd a managementului calitatii in domeniul militar a avut loc
in perioada postbelicd, odatd cu integrarea unor principii $i practici noi, cum ar fi
controlul calitatii totale (Total Quality Control - TQC). Aceasta abordare a subliniat
implicarea tuturor angajatilor in asigurarea calitatii produselor si serviciilor militare,
incurajand o cultura a calitdtii si a responsabilitatii la nivelul intregului sistem militar.

Dezvoltarea moderna a managementului calitatii in domeniul militar

Odata cu intrarea in era tehnologiei digitale si a cerintelor tot mai complexe ale
operatiilor militare moderne, managementul calitatii a evoluat catre abordari mai
sofisticate si orientate catre rezultate. Principii precum Lean Six Sigma si ISO 9001°
au devenit fundamentale in asigurarea calitdtii in cadrul institutiillor militare,
promovand eficienta, eliminarea deseurilor si imbunatatirea continua a proceselor.

In paralel cu aceste tendinte, standardele internationale si cerintele de
conformitate au impus o disciplind riguroasd in implementarea managementului
calitatii in domeniul militar. Organizatiile militare au adoptat practici precum
auditurile periodice si certificarile conform standardelor de calitate pentru a asigura
standarde ridicate in toate domeniile de activitate in conformitate cu AQAP 20096,

Importanta sustenabilitatii si inovatiei

In prezent, managementul calittii in domeniul militar se confrunti cu
provocari noi legate de sustenabilitate, securitate ciberneticd si adaptabilitate la
tehnologii emergente precum inteligenta artificiala si tehnologiile spatiale. Astfel,

5 Sursa https://www.iso.org/standard/62085.html
® Sursa http://everyspec.com/NATO/NATO-AQAP/AQAP-2009 ED-3 20458/
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adaptarea continud si inovarea in managementul calitatii devin esentiale pentru a
mentine si Tmbundtati eficienta si fiabilitatea sistemului militar la nivelul NATO.

In concluzie, evolutia si dezvoltarea managementului calititii in domeniul
militar reflectd evolutiile tehnologice, operationale si strategice ale timpului nostru.
Aceasta evolutie continud este esentiald pentru a asigura adaptarea si eficienta
sistemului militar in fata provocarilor actuale si viitoare.

3.3 Standarde si reglementiri relevante in implementarea
managementului calitatii

Aplicatii practice ale managementului calitatii in context militar

Managementul calitdtii are numeroase aplicatii practice in domeniul militar,
contribuind la imbunatatirea eficienter operationale, la reducerea costurilor si la
cresterea fiabilitatii echipamentelor si sistemelor militare. lata cateva dintre aceste
aplicatii:

Autoritatile contractante delegate/achizitorii din M.Ap.N includ in documentatia de atribuire si in
contratele de achizitie publica a produselor si serviciilor din domeniul apararii, cerinte de asigurare

a calitatii, in conformitate cu AQAP 2009 - Ghid NATO pentru utilizarea seriei AQAP 2000

Procedura: Evaluarea, certificarea
si supravegherea SMC la furnizorii
de produse militare si de servicii
in domeniul apararii

OMCAS

la solicitarea achizitorilor

la solicitarea furnizorilor de produse militare sau de

organizeaza si desfasoara  anual servicil in domeniul apararii, in vederea introducerii in
audituri  planificate/neplanificate de Lista furnizorilor calificati

supraveghere la furnizorii certificati, N - N

. . . . la acceptarea unei cereri de asigurare guvernamentala
in functie de complexitatea

i a calitatii, denumita in continuare RGQA (Request for
produselor, performantele operatorilor . ..

Government Quality Assurance), primita de la o tara
membra NATO care a ratificat STANAG 4107 sau de

la un organism NATO

Fig. nr. 1 Rolul si locul managementului calitatii in sistemul militar in conformitate cu AQAP
2009

economici si clauzelor contractuale

a) Controlul calitatii in productie: Implementarea unor procese de control al
calitatii riguroase in procesul de fabricatie a echipamentelor militare asigura
conformitatea cu standardele specifice si reduce riscul de defecte.
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Pentru furnizorii de produse militare si . ) . .
. . . Evaluarea, certificarea si supravegherea SMC este efectuata de
de servicii in domeniul apararii, [

inregistrati intr-o tara membra NATO autoritatea nationala de asigurare a calitatii din fara respectivi

care a ratificat STANAG 4107
pcnlrL@A p.-N.

Asociafia de Acreditare din Rominia - RENAR, este o organizafie neguvernamentald recunoscuta oficial ca
organism national de acreditare unic, in temeiul OG 23/ 2009 si in baza prevederilor Regulamentului (CE)
nr.765/2008 si functioneazi in coordonarea Ministerului Economiel.

In M.Ap.N., evaluarea, certificarea si supravegherea sistemului

. — - de management al calitatii este organizata si condusa de
Pentru furnizorii de produse militare si

de servicii in domeniul apararii, - OMCAS in conformitate cu cerintele de calitate, mentionate

inregistrati intr-o tara nemembra NATO in documentatia de atribuire si in clauzele contractelor de

achizitie publica

Fig. nr. 2 Rolul si locul managementului calitatii in sistemul militar pentru MAPN

b) Mentenanta preventiva: Utilizarea principiilor managementului calitatii
pentru planificarea si implementarea unor programe eficiente de mentenanta
preventiva asigurad disponibilitatea si fiabilitatea echipamentelor militare.

c) Gestionarea lantului de aprovizionare: Aplicarea conceptelor de
management al calitatii in gestionarea lantului de aprovizionare militard contribuie la
asigurarea calitatii si consistentei in materialele si componentele folosite in productia
de aparare.

d) Audituri si certificdri: Efectuarea regulata a auditurilor interne si externe si
obtinerea certificarilor conforme cu standardele ISO 9001 si alte standarde relevante
sunt practici esentiale pentru asigurarea calitatii si pentru demonstrarea conformitatii
in domeniul militar.

€) Managementul riscului: Integrarea managementului calitdtii in procesul de
gestionare a riscului militar contribuie la identificarea si gestionarea eficientd a
riscurilor care pot afecta calitatea si performanta operationala.

Prin aplicarea practicilor de management al calitatii Tn context militar,
institutiile militare pot beneficia de o crestere semnificativa a eficientei, a fiabilitatii
si a satisfactiei operationale, consolidand astfel capacitdtile lor de aparare si de
protectie a intereselor nationale.

4.1 Integrarea principiilor managementului calititii in procesele militare

Integrarea principiilor managementului calitatii in procesele militare reprezinta
o strategie fundamentalda pentru imbunatdtirea eficientei operationale si1 a
performantei sistemului militar. Acest capitol exploreaza modalitatile specifice in
care conceptele de management al calitatii sunt aplicate si adaptate in cadrul
institutiilor militare, cu accent pe fortele navale.
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Implementarea sistemului de management al calitatii (OMS)

Definirea obiectivelor si a cerintelor: Procesul incepe cu stabilirea obiectivelor
clare de calitate pentru procesele militare si identificarea cerintelor specifice ale
calitatii in cadrul misiunilor militare.

Documentarea si standardizarea: Elaborarea si implementarea procedurilor si
proceselor standardizate pentru controlul calitatii in diferitele etape ale proceselor
militare, asigurand coerenta si conformitatea cu standardele impuse.

Integrarea in procesele operationale

Planificarea operatiilor: Principiile managementului calitatii sunt integrate in
planificarea operatiilor militare, inclusiv in identificarea riscurilor si in dezvoltarea
planurilor de actiune pentru asigurarea calitatii si a sigurantei.

Executia misiunilor: Controlul si monitorizarea calitdtii sunt aplicate in timpul
desfasurarii misiunilor militare, pentru a asigura respectarea standardelor si
indeplinirea obiectivelor stabilite.

Asigurarea calitatii in procesele de mentenanta si logistica

Mentenantd preventiva: Implementarea unor programe eficiente de mentenanta
preventiva, bazate pe principiile managementului calitatii, contribuie la prevenirea
defectiunilor si la maximizarea disponibilitdtii echipamentelor militare.

Gestionarea logistica: Aplicarea conceptelor de management al calitatii in
gestionarea lantului logistic militar asigura livrarea si stocarea eficienta a resurselor si
a echipamentelor necesare, reducand riscul de erori si Intarzieri.

Monitorizarea si imbunatatirea continud

Audituri si evaludri periodice: Realizarea auditurilor interne si externe
periodice pentru evaluarea performantei si a conformitatii cu standardele de calitate,
identificand oportunititi de imbunatatire.

Implementarea imbunatatirilor: Utilizarea rezultatelor auditurilor si a feedback-
ului pentru implementarea continua a imbunatatirilor in procesele militare, mentinand
un sistem de management al calitdtii dinamic si adaptabil in conformitate cu AQAP
2009.

Prin integrarea principiilor managementului calitdtii in procesele militare,
institutiile militare pot obtine beneficii semnificative In ceea ce priveste eficienta,
fiabilitatea si capacitatea operationala. Aceastd abordare contribuie la imbunatatirea
continua a performantei si la consolidarea capacitdtilor de aparare si de protectie a
intereselor nationale.

4.2 Studii de caz: Exemple concrete de implementare a managementului
calitatii in institutii militare

Acest capitol prezinta cateva studii de caz relevante care ilustreaza
implementarea eficienta a principiilor si practicilor managementului calitatii in
diferite institutii militare, inclusiv in cadrul fortelor navale.
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Studiu de caz 1: Implementarea ISO 9001 intr-un arsenal naval la nivelul
NATO

Intr-un arsenal naval dintr-o tari NATO, s-a implementat sistemul de
management al calitatii conform standardului ISO 9001 pentru a imbunatati eficienta
operationala i fiabilitatea proceselor. Echipa de management a dezvoltat si
implementat proceduri standardizate pentru fabricatia si mentenanta navelor,
urmarind reducerea defectelor si imbunatatirea satisfactiei clientilor interni si externi.
Auditurile periodice au demonstrat conformitatea cu standardele ISO 9001 si au
identificat oportunititi de optimizare a proceselor. In Romania MAI desfasoara un
proiect pentru implementarea ISO in structurile sale.”

Studiu de caz 2: Lean Six Sigma intr-o unitate de aviatie militara

Intr-o unitate de aviatie militara, s-a implementat metodologia Lean Six Sigma
pentru a reduce timpul de mentenanta si a creste disponibilitatea aecronavelor de lupta.
Echipa de proiect a identificat si eliminat deseurile si activitatile inutile din procesele
de mentenantd, reducand semnificativ timpul de interventie si costurile asociate.
Implementarea acestor practici a condus la o crestere semnificativd a eficientei
operationale si a satisfactiei pilotilor.

Studiu de caz 3: Utilizarea AQAP in cooperarea internationala a fortelor navale

In cadrul unei operatiuni militare internationale sub egida NATO, s-au aplicat
standardele AQAP pentru asigurarea calitatii in lantul logistic si In gestionarea
echipamentelor militare comune. Implementarea acestor standarde a facilitat
cooperarea si interoperabilitatea intre fortele armate ale diferitelor tari membre
NATO, asigurand niveluri ridicate de calitate si conformitate in cadrul operatiilor
complexe.

Concluzii si lectii invatate

Aceste studii de caz evidentiazd beneficiile concrete ale implementarii
managementului calitdtii n institutiile militare, inclusiv in fortele navale. Principiile
si practicile managementului calitdtii au contribuit la cresterea eficientei operationale,
la reducerea costurilor si la imbunatatirea satisfactiei clientilor interni si externi.
Lectiile invatate din aceste exemple pot fi aplicate la scard larga in alte institutii
militare pentru a maximiza performanta si eficacitatea sistemului militar in ansamblu.

4.3 Impactul managementului calitatii asupra eficientei operationale si a
performantei sistemului militar

Managementul calitatii joacd un rol crucial in asigurarea eficientei operationale
si a performantei sistemului militar in ansamblu. Acest capitol exploreaza impactul
pozitiv al managementului calitdtii asupra operatiunilor militare si evidentiaza
beneficiile aduse de implementarea eficienta a principiilor si practicilor de gestionare
a calitatii.

7 Sursa https://www.mai.gov.ro/implementarea-si-certificarea-sistemului-de-management-al-calitatii-iso-90012015-la-
nivelul-mai-dsu-igsu-igav-dm-cps-management-performant-si-unitar-la-nivelul-ministerului-afacerilor-interne-p/
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Eficienta operationala imbunatatita

Implementarea unui sistem de management al calitatii bine pus la punct
conduce la o crestere a eficientei operationale in diferitele ramuri ale sistemului
militar. Principiile de optimizare a proceselor si eliminare a deseurilor din
metodologia Lean Six Sigma, integrate in procesele militare, contribuie la reducerea
timpilor de raspuns si la utilizarea mai eficientd a resurselor disponibile.

Fiabilitate crescuta a echipamentelor si sistemelor

Un alt impact major al managementului calitatii este asigurarea unei fiabilitati
ridicate a echipamentelor si sistemelor militare. Procesele bine definite de control al
calitatii in procesul de productie si mentenanta conduc la reducerea riscului de
defectiuni si avarii, garantdnd disponibilitatea si functionarea optima a
echipamentelor pe durata misiunilor critice la nivelul NATO.

Reducerea costurilor si a riscurilor

Prin 1dentificarea si eliminarea deseurilor si a activitatilor inutile din procesele
militare, managementul calitdtii contribuie la reducerea costurilor operationale si la
minimizarea riscurilor asociate. Costurile reduse si riscurile gestionate eficient permit
realocarea resurselor catre alte prioritati si nevoi ale sistemului militar.

Aspecte specifice ale managementului calitatii in fortele navale

Fortele navale reprezintd o componentd cruciald a sistemului militar, iar
implementarea managementului calitatii in acest mediu specific aduce beneficii
semnificative. Acest capitol analizeaza aspectele distinctive ale managementului
calitatii aplicate in cadrul fortelor navale, evidentiind cerintele specifice si practicile
relevante.

Constructia si mentenanta navelor

Managementul calitatii joaca un rol esential in procesul de constructie si
mentenantd a navelor militare. Aplicarea standardelor si procedurilor riguroase in
fabricatie si 1n testarea navelor contribuie la asigurarea conformitatii cu specificatiile
tehnice si la prevenirea problemelor structurale sau mecanice pe durata utilizarii.

Gestionarea logistica si aprovizionarea

In cadrul fortelor navale, logistica si aprovizionarea sunt cruciale pentru
operatiile maritime. Implementarea principiilor de management al calitatii in
gestionarea lantului logistic militar asigurda livrarea promptda si corectda a
echipamentelor si materialelor catre navele si bazele navale, contribuind la eficienta
si eficacitatea operatiunilor la nivelul NATO.

Factorii umani si cultura organizationala

Un aspect important al managementului calittii in fortele navale este
implicarea factorilor umani si crearea unei culturi organizationale orientate catre
calitate si sigurantd. Formarea continud a personalului naval 1n domeniul
managementului calitdtii si promovarea unei aborddri orientate catre excelentd
contribuie la imbunatatirea performantei si a rezultatelor operationale.

Prin aplicarea acestor aspecte specifice ale managementului calitatii in fortele
navale, institutiile militare pot consolida eficienta, fiabilitatea si capacitatea de
actiune a flotelor navale, contribuind astfel la succesul si securitatea operatiilor
maritime.
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5.1 Cerinte speciale si particularititi ale domeniului naval in
implementarea managementului calitatii

Implementarea managementului calitatii in domeniul naval este asociatd cu
cerinte speciale si particularitdti distincte, determinate de natura si complexitatea
operatiilor desfasurate in cadrul fortelor navale. Acest capitol exploreaza aceste
cerinte specifice si evidentiazd influenta Ordinelor de Ministru ale Ministerului
Apardrii Nationale (MApN) si a legislatiei dedicate armamentelor asupra procesului
de gestionare a calitdtii in domeniul naval.

Factori de influenta si cerinte specifice

Mediul de operare: Fortele navale opereaza in medii complexe si variate, de la
mari deschise la ape litorale si fluvii, ceea ce impune cerinte ridicate in ceea ce
priveste rezistenta la coroziune, fiabilitatea echipamentelor si siguranta navigatiei.

Exigente tehnice specifice: Constructia si mentenanta navelor militare implica
respectarea unor standarde tehnice stricte pentru a asigura performanta si
durabilitatea echipamentelor in conditii maritime dificile.

Siguranta si securitatea: In domeniul naval, siguranta personalului si a
echipamentelor este cruciald. Managementul calitdtii trebuie sd integreze aspecte
legate de securitatea cibernetica, protectia Tmpotriva atacurilor si gestionarea
riscurilor specifice mediului marin.

Interoperabilitatea: Fortele navale colaboreazd adesea cu alte ramuri ale
armatei si cu alti parteneri internationali. Implementarea managementului calitatii
trebuie sa tind cont de necesitatea interoperabilitdtii si a integrarii sistemelor.

Rolul Ordinelor de Ministru ale MApN si a legislatiei dedicate armamentelor

Influenta ordinelor si regulamentelor MApN: Ordinele de Ministru emise de
MAPN stabilesc cerinte specifice pentru implementarea managementului calitdtii in
cadrul fortelor navale. Acestea includ directive privind procedurile de certificare,
standardele tehnice aplicabile si obligatiile operationale.

Legislatia dedicatd armamentelor: In domeniul naval, exista legislatie specifica
referitoare la proiectarea, fabricarea, testarea si utilizarea armamentelor si munitiilor.
Implementarea managementului calitatii in aceste activitati este esentiala pentru
asigurarea sigurantei si eficacitatii armamentelor si munitiilor navale.

Exemple de aplicare a managementului calititii in domeniul naval

Certificarea navalelor conform standardelor internationale: Implementarea
sistemelor de management al calitatii conform standardelor ISO 9001 in santierele
navale pentru constructia si mentenanta navelor militare.

Audite si inspectii periodice: Aplicarea auditurilor si inspectiilor periodice
pentru a asigura conformitatea cu cerintele de calitate si securitate impuse de
legislatia specifica.

Training si dezvoltare continua: Investitii in pregatirea continud a personalului
naval in domeniul managementului calitdtii pentru a promova o cultura a calitatii si a
responsabilitatii in cadrul institutiilor militare navale.

Prin abordarea si gestionarea adecvatd a acestor cerinte specifice si
particularitati ale domeniului naval, managementul calititii poate contribui
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semnificativ la eficienta si eficacitatea operationald a fortelor navale, asigurand un
nivel ridicat de performanta si sigurantad in cadrul misiunilor maritime.

5.2 Procese si practici de asigurare a calitatii In constructia si mentenanta
navelor

Constructia si mentenanta navelor militare reprezintd etape critice in cadrul
domeniului naval, iar asigurarea calitatii in aceste procese este esentiald pentru
fiabilitatea si performanta echipamentelor navale. Acest capitol examineaza procesele
si practicile specifice de asigurare a calitatii utilizate In constructia si mentenanta
navelor militare.

Procese de asigurare a calitatii in constructia navala

Planificarea si proiectarea: Procesul de asigurare a calitdtii incepe cu
planificarea si proiectarea detaliatd a navei. Se stabilesc specificatiile tehnice si
cerintele de performantd, iar expertiza tehnica este implicatd in toate etapele
procesului de proiectare pentru a asigura conformitatea cu standardele impuse.

Selectarea materialelor si a furnizorilor: Se acorda o atentie deosebitd selectiel
materialelor s1 a furnizorilor, tindnd cont de calitatea materialelor utilizate in
constructie si de capacitatea furnizorilor de a livra produse conforme cu standardele
cerute.

Supervizarea si controlul productiei: Procesul de constructie este supravegheat
si controlat cu strictete pentru a asigura calitatea fiecdrei etape. Sunt efectuate
inspectii si teste de calitate pentru a identifica si corecta eventualele neconformitati.

Elemente de intrare: un contract
sau intentia de a contracta;
informatii despre sursele riscurilor

Scop: determinarea daca este
necesara solicitarea de
supraveghere a calitatii

1. Identificarea, analiza si
comunicarea riscului

/ ‘ Activitati: evaluarea riscului

Competenta Achizitorului
N

Y
Y

\ Scop: efectuarea solicitarii de
\ supraveghere a calitatii

Yy
2. Solicitarea

supravegheri calitatii

Elemente de iesire: RIAC si o
decizie daca este necesara
supravegherea calitatii

Elemente de intrare: un contract
sau intentia de a contracta; RIAC

—~ Activitati: introducerea in
contract de clauze specifice
necesare desfasurarii
supraveg. calitatn;
completarea RGQA

Elemente de 1esire: RGQA trimisa
catre DAp impreuna cu RIAC si
contract/proiectul de contract

Fig. nr. 3 Prezentarea generala a supravegherii
Testarea si certificarea finald: Nava este supusa unei serii de teste finale pentru

a evalua performanta si fiabilitatea sa in diferite conditii de functionare. Certificarea
finala atesta conformitatea navei cu standardele tehnice si de calitate impuse.
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Practici de asigurare a calitatii in mentenanta navala

Planificarea si programarea mentenantei: Se dezvolta programe detaliate de
mentenantd preventiva si corectivd pentru a asigura functionarea optima si sigurd a
navelor pe durata intregii lor vieti utile.

Utilizarea pieselor de schimb de inalta calitate: Se acordd o atentie deosebita
selectiei si utilizarii pieselor de schimb, asigurandu-se ca acestea respecta standardele
de calitate si specificatiile tehnice.

Monitorizarea performantei si eficientei: Sistemele de monitorizare a
performantei sunt implementate pentru a urmari si evalua eficienta operationala a
navelor si a identifica potentialele probleme inainte de a deveni critice.

Formarea si pregatirea personalului: Personalul implicat In mentenanta navala
beneficiazd de formare si instruire continud in domeniul asigurarii calitdtii,
promovand o culturd a calitatii si a responsabilitatii in cadrul echipelor de mentenanta
in conformitate cu AQAP 2009.

Prin implementarea acestor procese si practici de asigurare a calitatii in
constructia si mentenanta navelor militare, institutiile navale pot asigura functionarea
optima si sigurd a flotei lor, contribuind la capacitatea operationald si la succesul
misiunilor maritime.

5.3 Rolul factorilor umani in succesul managementului calitatii in context
naval

Provocari si perspective viitoare

Factorii umani joacd un rol crucial in succesul implementarii si mentinerii unui
sistem eficient de management al calititii in domeniul naval. Acest capitol
examineaza importanta factorilor umani si influenta acestora asupra eficacitatii si
durabilitdtii managementului calitdtii in contextul naval.

Implicarea si angajamentul personalului naval

Un element cheie al succesului managementului calitdtii este implicarea si
angajamentul personalului naval in promovarea unei culturi a calitatii. Personalul
bine pregatit si motivat este mai probabil sa respecte procedurile si standardele de
calitate, contribuind la imbunatatirea performantei operationale.

Formarea si dezvoltarea continua a competentelor

Investitia in formarea si dezvoltarea continud a competentelor personalului
naval in domeniul managementului calitdtii este esentiala pentru promovarea unei
abordari orientate catre calitate si excelenta in cadrul institutiilor militare navale. Prin
cursuri specializate si programe de instruire, personalul poate dobandi abilitdti si
cunostinte necesare pentru a implementa si mentine standardele de calitate in toate
aspectele activitatilor lor.

Comunicarea si colaborarea eficientd

O comunicare clara si o colaborare eficientd intre diferitele departamente si
echipe din cadrul institutiilor navale sunt fundamentale pentru asigurarea calitatii in
procesele operationale. Echipele multidisciplinare care lucreazd impreunda pot
identifica mai eficient problemele si pot dezvolta solutii adecvate pentru
imbundtatirea calitatii.
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Cultura organizationala orientata catre calitate

Promovarea unei culturi organizationale orientate catre calitate este esentiala
pentru succesul managementului calitdtii in context naval. O culturd care incurajeaza
responsabilitatea, transparenta si imbunatatirea continud va sprijini implementarea
eficienta a principiilor si practicilor de gestionare a calitatii.

Provocari si perspective viitoare

In ciuda progreselor in implementarea managementului calititii in domeniul
naval, existd inca provocari si oportunititi pentru imbunatatire. Acest capitol
examineaza principalele provocari si ofera perspective asupra directiilor viitoare in
domeniul managementului calitdtii in context naval.

Provocari actuale

Complexitatea operatiilor navale: Operatiile maritime sunt adesea complexe si
variate, 1ar asigurarea calitatii intr-un mediu dinamic poate fi dificila.

Gestionarea riscurilor: Riscurile asociate cu medii maritime neprevazute si cu
tehnologii avansate necesita abordari proactive pentru gestionarea calitatii.

Adaptarea la schimbari tehnologice: Integrarea noilor tehnologii si a inovatiilor
in domeniul naval implica adaptare si actualizare constantd a sistemelor de
management al calitatii.

Perspective viitoare

Utilizarea tehnologiilor digitale: Implementarea solutiilor digitale, cum ar fi
Internetul Industrial al Lucrurilor (IloT) si analiza datelor, poate imbunatati
monitorizarea si controlul calitatii In timp real.

Dezvoltarea unei aborddri predictive: Utilizarea analizei predictive si a
inteligentei artificiale pentru anticiparea si prevenirea defectiunilor in echipamentele
navale.

Promovarea sustenabilitatii: Integrarea principiilor de sustenabilitate in
procesele de gestionare a calitatii pentru reducerea impactului asupra mediului si
cresterea eficientei resurselor.

Perspectivele viitoare in domeniul managementului calitatii Tn context naval
vizeazd Tmbunatatirea continud a performantei operationale si a adaptabilitatii la
schimbarile tehnologice si de mediu, consolidand astfel capacitatea de aparare si
securitate a institutiilor militare navale.

6.1 Provocari si obstacole in implementarea managementului calitatii in
domeniul militar

Implementarea managementului calitatii in domeniul militar se confruntd cu
diverse provocari si obstacole care pot afecta eficienta si succesul acestui proces.
Acest capitol analizeaza principalele provocari si obstacole intdmpinate in
implementarea managementului calitdtii in contextul militar.
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1. Complexitatea si diversitatea operatiilor

Operatiile militare sunt adesea complexe si variate, implicand utilizarea unei
game diverse de tehnologii si echipamente. Aceastd diversitate poate genera
dificultdti in standardizarea proceselor si a practicilor de management al calitatii.

2. Cerinte stricte de securitate si confidentialitate

Domeniul militar este caracterizat de cerinte ridicate de securitate si
confidentialitate a informatiilor. Implementarea managementului calitatii trebuie sa
tind cont de aceste cerinte restrictive, ceea ce poate limita accesul la anumite date si
resurse necesare pentru procesele de asigurare a calitatii.

3. Resistenta la schimbare si culturi organizationale traditionale

Unele organizatii militare pot intdmpina rezistenta la schimbare din partea unor
membri ai personalului care prefera practicile traditionale. Implementarea unui nou
sistem de management al calitatii poate necesita eforturi semnificative de educare si
convingere a personalului cu privire la beneficiile si necesitatea schimbarii.

4. Integrarea sistemelor si interoperabilitatea

in cadrul unor operatii militare complexe, integrarea sistemelor si asigurarea
interoperabilitatii intre diferitele componente ale fortelor armate pot constitui o
provocare semnificativa pentru implementarea eficientd a managementului calitatii.

5. Gestionarea riscurilor si incertitudinilor

Domeniul militar este asociat cu riscuri si incertitudini semnificative, inclusiv
riscuri operationale, tehnologice si geopolitice. Gestionarea acestor riscuri si
integrarea lor in procesele de management al calitatii reprezintd o provocare cruciala.

6. Resurse financiare si tehnologice limitate

Unele organizatii militare pot avea resurse financiare si tehnologice limitate,
ceea ce poate afecta capacitatea lor de a investi in implementarea si mentinerea unui
sistem robust de management al calitatii.

Abordari si strategii pentru depasirea obstacolelor

Angajamentul si liderii puternici: Implicarea si sustinerea conducerii
organizatiei militare sunt esentiale pentru depasirea obstacolelor si promovarea
schimbarii in directia implementérii managementului calitatii.

Educatie si formare: Investitia in educatie si formare continud a personalului
militar in domeniul managementului calitatii poate contribui la depasirea rezistentei
la schimbare si la promovarea unei culturi a calitatii.

Parteneriate si colaborari: Colaborarea cu parteneri externi si cu alte organizatii
militare poate facilita schimbul de experiente si bune practici in implementarea
managementului calitdtii.

Utilizarea tehnologiei: Integrarea tehnologiilor avansate, cum ar fi sistemele
informatice de management al calitatii (QMIS), poate optimiza procesele si facilita
monitorizarea si raportarea performantei.

Depasirea acestor provocari si obstacole Tn implementarea managementului
calitatii in domeniul militar necesita eforturi continue si abordari inovatoare pentru a
promova o cultura a calitdtii si pentru a maximiza eficienta operationala a fortelor
armate.
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6.2 Recomandari si strategii pentru optimizarea managementului calitatii
in fortele navale

Optimizarea managementului calitatii in cadrul fortelor navale este esentiald
pentru imbundtatirea eficientei operationale si a performantei sistemului militar.
Acest capitol exploreaza recomanddri si strategii practice pentru optimizarea
managementului calitatii in contextul specific al fortelor navale.

1. Promovarea unei culturi a calitatii

Implicarea conducerii: Este crucial ca liderii de nivel inalt din cadrul fortelor
navale sd 1si exprime angajamentul si sprijinul pentru implementarea si mentinerea
unei culturi organizationale orientate catre calitate.

Formare si constientizare: Investitia in programe de formare si constientizare a
personalului naval in domeniul managementului calitatii poate promova o intelegere
comund a importantei si beneficiilor calitatii.

2. Implementarea unor sisteme de management al calitatii robuste

Adoptarea standardelor internationale: Implementarea standardelor ISO 9001
in procesele operationale ale fortelor navale poate asigura conformitatea cu practicile
internationale de management al calitatii.

Utilizarea tehnologiei: Integrarea unor sisteme informatice moderne de
management al calitatii (cum ar fi QMIS - Quality Management Information
Systems) poate optimiza procesele si facilita monitorizarea performantei.

3. Monitorizarea si evaluarea continud a performantei

Implementarea auditurilor si inspectiilor periodice: Auditurile si inspectiile
regulate pot identifica deficiente si oportunititi de imbundtatire in procesele de
management al calitatii.

Utilizarea indicatorilor de performanta: Definirea si monitorizarea indicatorilor
cheie de performanta (KPI-uri) relevanti pentru calitate poate facilita evaluarea
continud a performantei si identificarea zonelor care necesitd interventii.

4. Gestionarea riscurilor si imbunatatirea continua

Analiza si gestionarea riscurilor: Implementarea unor procese eficiente de
identificare, evaluare si gestionare a riscurilor poate contribui la reducerea impactului
riscurilor asupra calitdtii si eficientei operationale.

Ciclul de imbunatatire continud (PDCA): Adoptarea principiului PDCA
(Planificare, Implementare, Verificare, Actiune corectiva) poate asigura un proces
sistematic de imbundtdtire continua a proceselor si practicilor de management al
calitatii.

5. Colaborare si schimbul de bune practici

Parteneriate si colaborari: Colaborarea cu alte organizatii militare si institutii
de cercetare poate facilita schimbul de bune practici si experiente in domeniul
managementului calitatii.

Participarea la proiecte internationale: Implicarea in proiecte internationale si
initiative de standardizare poate contribui la alinierea cu cele mai bune practici la
nivel global 1n ceea ce priveste managementul calitatii.
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Prin adoptarea acestor recomandari si strategii practice, fortele navale pot
optimiza procesele si practicile de management al calitatii, Tmbunatatind astfel
eficienta operationala si contribuind la realizarea obiectivelor strategice in cadrul
operatiilor maritime. Promovarea unei culturi a calitatii si investitia in resurse umane
si tehnologice adecvate reprezintd pilonii fundamentali pentru succesul
managementului calitatii in fortele navale.

6.3 Directii de dezvoltare si perspective viitoare in gestionarea calitatii in
sistemul militar

Gestionarea calitatii in sistemul militar evolueazad intr-un mediu dinamic si
complex, in care adaptabilitatea si inovatia sunt esentiale pentru asigurarea eficientei
si eficacitatii operationale. Acest capitol exploreazd directiile de dezvoltare si
perspectivele viitoare in gestionarea calitdtii in cadrul sistemului militar.

1. Utilizarea tehnologiilor avansate

Aplicarea tehnologiei blockchain: Utilizarea tehnologiei blockchain pentru
urmadrirea si verificarea lantului de aprovizionare poate Tmbunadtati transparenta si
securitatea 1n procesele logistice si de achizitii militare.

Inteligenta artificiald (Al) si analiza datelor: Integrarea inteligentei artificiale si
a analizei datelor in procesele de gestionare a calitdtii poate facilita luarea deciziilor
si anticiparea problemelor in timp real.

2. Promovarea sustenabilitatii si eficientei energetice

Dezvoltarea tehnologiilor eco-friendly: Investitia in tehnologii eco-friendly
pentru navele militare si infrastructura navald poate contribui la reducerea impactului
asupra mediului si la cresterea eficientei energetice.

Implementarea practicilor de economisire a resurselor: Promovarea practicilor
de economisire a resurselor si de reciclare in cadrul sistemului militar poate asigura
utilizarea responsabila a resurselor limitate.

3. Consolidarea securitatii cibernetice

Protejarea infrastructurii IT: Consolidarea securitatii cibernetice in cadrul
sistemului militar este esentiald pentru protejarea datelor sensibile si a infrastructurii
critice impotriva amenintarilor cibernetice.

Educatia si constientizarea personalului: Cresterea constientizarii si formarea
continua a personalului in domeniul securitdtii cibernetice pot consolida apararea
impotriva atacurilor informatice.

4. Inovarea 1n procesele de mentenanta si reparare

Utilizarea tehnologiilor predictive: Implementarea tehnologiilor predictive
pentru mentenanta si repararea echipamentelor navale poate reduce costurile si timpul
de inactivitate, asigurand disponibilitatea operationala.

Robotica si automatizare: Utilizarea roboticii si a automatizarii in procesele de
mentenantd poate creste eficienta si precizia interventiilor, minimizand riscurile
pentru personal.

Perspectivele viitoare Tn gestionarea calitdtii in sistemul militar sunt orientate
catre adoptarea tehnologiilor avansate, promovarea sustenabilitatii si securitatii
cibernetice, precum si inovarea continua in procesele de mentenanta si reparare. Prin
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adoptarea acestor directii de dezvoltare si investitii in cercetare si dezvoltare, sistemul
militar poate consolida capacitatea sa operationald si poate rdspunde mai eficient
provocarilor si amenintdrilor viitoare. Promovarea unei aborddri orientate catre
calitate si inovatie este esentiald pentru mentinerea relevantei si eficacitatii sistemului
militar Tntr-un mediu in schimbare rapida.

7. Concluzii

Implementarea si gestionarea calitatii in contextul militar reprezinta un aspect
crucial pentru asigurarea eficientei si eficacitatii operationale a fortelor armate.
Aceasta lucrare a explorat rolul si locul managementului calitdtii in domeniul militar,
evidentiind importanta acestuia in promovarea unei culturi a calitatii, imbunatatirea
performantei sistemului militar si adaptarea la provocarile si schimbarile din mediul
de securitate actual.

Principalele concluzii si rezultate obtinute din aceasta analiza includ:

Managementul calitatii reprezintd o componentd esentiald a strategiei de
gestionare a riscurilor si a asigurarii eficientei operationale in cadrul fortelor navale si
al altor ramuri militare in conformitate cu AQAP 2009.

Implementarea standardelor internationale de management al calitatii (cum ar
fi ISO 9001) poate facilita cresterea eficientei si eficacitatii operationale in cadrul
institutiilor militare.

Factorii umani joacd un rol crucial in succesul managementului calitatii in
context militar, 1ar promovarea unei culturi organizationale orientate catre calitate
este esentiala pentru atingerea obiectivelor strategice.

Utilizarea tehnologiilor avansate, precum inteligenta artificiala si analiza
datelor, poate Tmbunatati monitorizarea, gestionarea riscurilor si luarea deciziilor in
cadrul operatiilor militare.

Sumar al principalelor concluzii si rezultate obtinute

Managementul calitatii in sistemul militar este esential pentru optimizarea
performantei operationale si pentru asigurarea unei abordari orientate catre excelenta
in toate aspectele activitdtilor desfasurate de fortele armate. Principalele concluzii si
rezultate obtinute includ:

Necesitatea promovarii unei culturi a calitatii in randul personalului militar
pentru a asigura respectarea standardelor si procedurilor de calitate.

Importanta integrarii tehnologiilor avansate in procesele de gestionare a
calitatii pentru optimizarea eficientei operationale si adaptarea la cerintele si
provocarile mediului militar.

Rolul determinant al liderilor si al conducerii in promovarea strategiilor si
practicilor eficiente de gestionare a calitatii in cadrul institutiillor militare in
conformitate cu AQAP 2009.
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Importanta si relevanta contributiei managementului calitatii in contextul
militar
Managementul calitatii in contextul militar este de o importanta cruciala din
urmatoarele motive:
- contribuie la imbundtatirea eficientei operationale si a performantei sistemului

militar;

- asigurd respectarea standardelor si reglementarilor specifice domeniului
militar;

- promoveazd o culturd a calitatii si a responsabilitatii in rdndul personalului
militar;

- contribuie la cresterea nivelului de sigurantd si securitate in cadrul
operatiunilor militare.
Managementul calitatii in context militar este relevant in contextul actual al
securitatii globale, in care adaptabilitatea si eficienta sunt esentiale pentru a raspunde
provocarilor si amenintarilor din mediul de securitate in continud schimbare.

Bibliografie

Carti si articole academice:

1. Juran, J.M., Gryna, F.M., Bingham, R.S. (2010). Juran's Quality Handbook: The
Complete Guide to Performance Excellence. McGraw-Hill Education.

Accesat 24.04.2024 la adresa
https://www.academia.edu/9378072/JURAN_S QUALITY HANDBOOK JURAN
S QUALITY HANDBOOK

2. Flynn, Barbara B., Schroeder, Roger G., Sakakibara, S. (1995). The Impact of
Quality Management Practices on Performance and Competitive Advantage.
Decision Sciences, 26(5), 659-691.

Rapoarte si documente oficiale:

1. NATO. (2011). NATO Quality Assurance Requirements for Design, Development,
and Production.

2. U.S. Department of Defense. (2008). Military Standard: Quality Management
Systems—Requirements for Aviation, Space, and Defense Organizations (AS9100).
3. European Defence Agency. (2016). Standardisation in the field of defence —
Quality Assurance in Defence.

Articole din reviste stiintifice:

1. Kumar, A., Motwani, J., & Krumwiede, D. W. (2006). Perceived interdependence
in supply chain relationships: A study of its impact on customer satisfaction and
continuance intentions. Journal of Operations Management, 24(5), 613-627.

2. Prajogo, D. 1., & Sohal, A. S. (2006). The relationship between organization
strategy, total quality management (TQM), and organization performance—The
mediating role of TQM. European Journal of Operational Research, 168(1), 35-50.

240



https://www.academia.edu/9378072/JURAN_S_QUALITY_HANDBOOK_JURAN_S_QUALITY_HANDBOOK
https://www.academia.edu/9378072/JURAN_S_QUALITY_HANDBOOK_JURAN_S_QUALITY_HANDBOOK

Managementul sistemelor logistice in Fortele Navale

Rapoarte de cercetare si studii de caz:

1. Defense Acquisition University. (2018). Implementing Quality Management
Systems in the Department of Defense: Lessons Learned from International
Standards.

Accesat 24.04.2024 link https://apps.dtic.mil/sti/tr/pdf/ADA402741.pdf

2. Institute for Defense Analyses. (2019). Best Practices in Defense Quality
Assurance: Guidance for Future Contracts.

Accesat 24.04.2024 link https://www.ida.org/-

/media/feature/publications/d/de/defense-governance-and-management-promoting-a-

joint-armed-forces-culture-and-improving/p-13188.ashx

241



https://apps.dtic.mil/sti/tr/pdf/ADA402741.pdf
https://www.ida.org/-/media/feature/publications/d/de/defense-governance-and-management-promoting-a-joint-armed-forces-culture-and-improving/p-13188.ashx
https://www.ida.org/-/media/feature/publications/d/de/defense-governance-and-management-promoting-a-joint-armed-forces-culture-and-improving/p-13188.ashx
https://www.ida.org/-/media/feature/publications/d/de/defense-governance-and-management-promoting-a-joint-armed-forces-culture-and-improving/p-13188.ashx

METODE DE MENTENANTA PENTRU CRESTEREA
FIABILITATII SISTEMELOR ELECTROMECANICE DE LA
BORDUL NAVELOR MILITARE

Locotenent comandor Octavian — Narcis VOLINTIRU
Academia Navala ,,Mircea cel Batran” Constanta

Abstract: The appearance of anomalies during the working of the equipments can indicate
the presence of degradations and failures, which over time lead to undesirable behavior, the loss of
nominal operating parameters and the final failure of the system. Predictive maintenance systems
monitor the state of equipments to detect these anomalies in early stages, allowing maintenance
tasks to be scheduled in an optimal way. The reliability and safety of the ship propulsion system
have a major role in the operation period that cannot be neglected. The safe operation of the ship
depends on the reliability of the propulsion system. Reliability of any component or system is
defined as the probability that it will perform a required function for a specified period of time
when used under rated operating conditions. This paper presents a predictive maintenance solution
for marine mechanical systems based on artificial intelligence techniques such as Machine
Learning. For this, the information from the sensors (temperatures, pressures, etc.) collected in real
time by the ships and transmitted through the control center is used. The predictive maintenance
system is capable of predicting the occurrence of various failure modes or abnormal operating
conditions from the analysis of historical data of a shipboard equipment.

Rezumat: Aparitia anomaliilor in timpul functionarii echipamentelor pot indica prezenta
degradarilor si defectiunilor, care in timp conduc la un comportament nedorit, pierderea
parametrilor nominali de functionare si defectarea finala a sistemului. Sistemele de mentenanta
predictiva se ocupda de monitorizarea starii agregatelor pentru a realiza detectarea acestor
anomalii in faze incipiente, permitand programarea sarcinilor de mentenanta intr-un mod optim.
Fiabilitatea si siguranta sistemului de propulsie au un rol major in perioada de exploatare care nu
poate fi neglijat. Functionarea in siguranta a navei depinde de fiabilitatea sistemului de propulsie.
Fiabilitatea oricarei componente sau sistem este definita ca probabilitatea ca acestea sa
indeplineascad o functie necesard pentru o anumitd perioada de timp atunci cdnd este utilizata in
conditii de operare nominale. Aceasta lucrare prezinta o solutie de mentenanta predictiva pentru
sistemele mecanice navale, bazata pe tehnici de inteligenta artificiala precum Machine Learning.
Pentru aceasta se folosesc informatiile de la senzori (temperaturi, presiuni etc.) colectate in timp
real de nave si transmise prin centrul de control. Sistemul de mentenanta predictiva este capabil sa
prezica aparitia diferitelor moduri de defectiune sau conditii anormale de functionare din analiza
datelor istorice ale unui echipament de la bordul navelor.
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1. Introducere

Costul de intretinere reprezintd o parte importantd a costurilor de exploatare in
industrie. In unele cazuri, ca st in industria navald, aceste costuri se pot ridica la 15%
-60% din costurile totale de productie. In plus, dintre acestea, o treime din investitie
este irositd ca urmare a unor activitdti inutile sau incorecte!. Cu toate acestea,
intretinerea este cruciala, deoarece defectiunea unui sistem poate duce la costuri
financiare uriase.

In trecut, imposibilitatea manipularii fluxurilor mari si continue de date a
condus la utilizarea, in multe cazuri, a tehnicilor statistice. Mentenanta predictiva de
astazi urmeaza insd o filozofie mai avansata: in loc sa se bazeze pe aceste statistici
din industrie (de exemplu, timpul mediu dintre defectiuni) pentru a programa
activitdtile de intretinere, este efectuata monitorizarea in timp real a sistemului pentru
a determina starea si starea lui reald. Capacitatea actuald de calcul permite atat
procesarea unor cantitdti mai mari de date, cat si utilizarea unor tehnici mai
sofisticate pentru a efectua predictii, detectarea conditiilor anormale si o eventualad
diagnosticare a sistemului. Prin urmare, mentenanta predictivd poate fi inteleasa ca
mentenantd preventiva’? bazata pe starea sau starea curentd a sistemului si previziunile
viitoare facute dintr-un istoric de functionare.

Aceasta lucrare prezinta atat dezvoltarea unui sistem de mentenanta predictiva
incadrat in cadrul proiectulut SOPRENE 1in aplicarea acestuia la motoarele navelor
din Marina Spaniola dar si stadiul general al implementarii acestor sisteme la bordul
navelor din Marina Romana.?

2. Criterii de optimizare

Pe baza criteriilor de optimizare care ar putea fi urmate, putem distinge diferite
metode:

e Minimizarea costurilor: metrica utilizata este de obicei durata de viatda utila
ramasd (RUL - remaining useful life) a sistemului, desi este, de asemenea,
posibil si se defineascd un model de cost ad-hoc?.

e Maximizarea fiabilititii si disponibilitatea echipamentelor: aceastd masura
estimeazd probabilitatea ca un sistem sa fie intr-o stare normald de functionare,

'R. K. Mobley, An Introduction to Predictive Maintenance, 2nd ed., Elsevier, 1990.

2 0. Motaghare, A. S. Pillai, and K. I. Ramachandran, “Predictive maintenance architecture,” IEEE International
Conference on Computational Intelligence and Computing Research (ICCIC), 2018, pp. 1-4.

3Y.Ran, X. Zhou, P. Lin, Y. Wen, and R. Deng, “A survey of predictive maintenance: Systems, purposes and
approaches,” arXiv:1912.07383, 2019.

4Y. He, X. Han, C. Gu, and Z. Chen, “Cost-oriented predictive maintenance based on mission reliability state for cyber
manufacturing systems,” Advances in Mechanical Engineering, 2018.
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avand in vedere un interval de timp> si probabilitatea ca sistemul s fie
functional®.

e Optimizare multi-obiective: urmareste optimizarea mai multor factori simultan
pentru a obtine un echilibru mai bun intre obiective. In plus fati de cele
mentionate mai sus, folosesc marimi de referinta precum riscul, securitatea sau
viabilitatea. In general, este imposibil s se obtind valori optime pentru toate
obiectivele in acelasi timp, astfel Incat au fost dezvoltate o mare varietate de
modele multi-obiective’.

3. Exemplu de aplicare in Marina Spaniola

Aplicarea tehnicilor de intretinere predictivd asupra motoarelor navale din
Marina Spaniold s-au executat printr-un de sistem de monitorizare instalat pe nave,
astfel: navele luate in considerare in acest studiu au fost navele clasa Meteoro
cunoscute ca nave tip BAM - Buque de Accion Maritima (figura 1), care Inregistreaza
valorile a aproape 5000 de variabile pe unitate (aproximativ 300 asociate cu un
anumit motor), inregistrata la fiecare 10 s (frecventa de esantionare depinde si de
variabild), reprezentdnd o mare varietate de parametri monitorizati (de exemplu,
temperatura gazelor de evacuare, presiunea in filtre etc.), si cu mai mult de 10 ani de
functionare inregistratd pentru istoricul datelor pentru acest tip de nave. Cu toate
acestea, datele Inregistrate aratd o calitate eterogena din cauza defectiunilor senzorilor
(valori eronate sau lipsa) sau problemelor de comunicare (frecvente de esantionare
neuniforme). In al doilea rind, existd trei moduri de functionare a motorului, in
functie de rotatiile pe minut (RPM) la care functioneaza: motor oprit (RPM aproape
de zero), motor in ralanti (RPM aproape de un prag p) si functionare normala a
motorului (RPM mai mare de un prag p), trebuind sa caracterizeze si sa filtreze starile
de interes.

Fig. nr. 1 Nava spaniola clasa Meteoro®

5S. Song, D. W. Coit, and Q. Feng, “Reliability analysis of multiple-component series systems subject to hard and soft
failures with dependent shock effects,” IIE Transactions, vol. 48, no. 8, pp.720-735, 2016.

6 M. A. Gravette and K. Barker, “Achieved availability importance measure for enhancing reliability-centered
maintenance decisions,” Proceedings of the Institution of Mechanical Engineers, Part O: Journal of Risk and Reliability,
vol. 229, no. 1, pp. 62-72, 2015.

7L. Lin, B. Luo, and S. Zhong, “Multi-objective decision-making model based on CBM for an aircraft fleet with
reliability constraint,” International Journal of Production Research, vol. 56, no. 14, pp. 4831-4848, 2018.

8 https://en.wikipedia.org/wiki/Meteoro-class_offshore patrol vessel
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In ceea ce priveste defectiunile din istoricul datelor, din cauza extinderii
fisierelor si identificarii acestora, folosirea factorului uman pentru tinerea evidentei
nu este fezabila. Astfel, detectarea anomaliilor trebuie efectuata intr-o maniera
nesupravegheatd. Pentru a umple acest gol, se foloseste o analiza FMECA (Failure
Mode, Effects, and Criticality Analysis), care descrie teoretic modurile de defectiune
care pot aparea la un motor (variabilele sau elementele care intervin in aceste moduri
si valorile acestora, nominale, maxime si minime).

Solutia propusd nu trebuie sa analizeze o singurd nava, ci o flota,
managementul si controlul se realizeaza centralizat (pe uscat, la CESADAR, centrul
de date al Armatei Spaniole). Fiecare nava trimite datele Inregistrate de senzorii sai
catre un nod central unde sunt stocate si procesate. Deoarece seturile de date care
trebuie tratate pot fi mari si pentru ca sistemul sa fie scalabil la un numar mare de
nave, sistemul trebuie sd fie distribuit: sistemul de fisiere distribuite HDFS (Hadoop
Distributed File System®) a fost folosit pentru a stoca datele si mediul Apache Spark!”
(Unified engine for large-scale data analytics) care antreneaza si ruleazd modelele
intr-un mod distribuit.

4. Solutia propusa
Solutia proiectatd combind solutiille la mai multe sub-probleme. Astfel,

arhitectura generala este alcatuitd din patru blocuri sau sarcini clar definite (vezi
figura 2):

Hive sy Hive
¥ L

Fig. nr. 2 Arhitectura solutiei SOPRENE: de la preprocesarea datelor la instruire si operare

4.1 Modulul de preprocesare

Pentru a antrena modele ML (machine learning) este necesar sa existe un set de
date robust si reprezentativ al diferitelor stari de functionare ale motorului sau altui
sistem. Valorile mdsurate de senzorii sistemului sunt stocate in fisiere CSV in
sistemul HDFS, totusi aceste date trebuie preprocesate. Astfel, in acest bloc se

° https://www.databricks.com/glossary/hadoop-distributed-file-system-hdfs
10 https://spark.apache.org/
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verificd existenta valorilor lipsa, se unificd frecventa de esantionare si se realizeaza
un proces de selectie a variabilelor:
e Incircarea datelor: fluxul incepe prin citirea setului de date care urmeaz s fie
procesat si stocat in HDFS.
e Prelucrarea datelor: Pentru a rezolva problema calitatii scdzute a datelor
originale (figura 2), se efectueaza doua actiuni:
1. Selectarea variabilelor: dintre toate variabilele se vor folosi acelea care
prezintd suficientd variabilitate in valorile lor. Aceastd selectie se realizeaza
atat automat (eliminand variabilele care au valori constante), cit si manual,
eliminand cele selectate de utilizator.
2. Standardizarea frecventei de esantionare: pentru a evita a doua problema,
este necesard omogenizarea frecventei de esantionare. Astfel, din datele initiale
se creeazd o multime in care existd o masuratoare simultand pentru toate
variabilele la fiecare 60 s. Pentru aceasta, absenta valorilor variabilelor care
prezinta o frecventd mai mica se completeaza cu ultima valoare disponibila si
validata.

4.2 Modulul de predictie

Scopul principal este de a cunoaste starea motorului in viitor la un moment dat.
In acest fel, pentru a efectua o predictie de la un moment de timp instant t;, la un
moment viitor instant care este indepartat de orizontul de timp de utilizare a
motorului (tisorizont), Sistemul trebuie sa primeasca informatiile colectate de senzori din
istoric (ti-window). Figura 3 prezinta o reprezentare grafica a acestor concepte.

t t.

) t. )
i=WINDOW i i+horizon

—TTTTTT T
tetreteetteth J

HISTORICAL-DATA PREDICTION

Fig. nr. 3 Utilizarea unei ferestre de date anterioare pentru a efectua o predictie

4.3 Modulul de detectare a anomaliilor

Odata realizata predictia starii sistemelor navale (Figura 4), este necesar s se
determine dacd conditia corespunde unei valori normale sau nu. Fara anomalii
etichetate disponibile, procesul de detectare este efectuat nesupravegheat folosind o
retea neuronald Autoencoder. Prin intermediul erorii de reconstructie putem discerne
intre date normale (eroare de reconstructie scazuta) si date anormale (erori mart).
Aceastd valoare poate fi prezentatd ca eroare patratica medie a tuturor variabilelor de
intrare (o singurd valoare) sau descompunerea acesteia, eroarea fiecareia dintre
variabilele de intrare sau nodurile retelei (zona de umbra din Figura 4). Obiectivul,
avand in vedere un set de inregistrari, este de a determina care variabile sunt

246




Managementul sistemelor logistice in Fortele Navale

anormale si care variabile provoacd aceste anomalii, ceea ce se realizeazd in trei

subfaze succesive:

1. Detectarea anomaliilor: pentru a determina ce inregistrari sunt anormale, se
efectueaza un prim filtru folosind eroarea patraticd medie. Pe baza unei erori de
prag precalculate, datele care o depasesc sunt clasificate ca anormale, iar restul
ca normale. Utilizatorul alege daca calculul acestei erori de prag se realizeaza
prin intermediul intervalului normal de functionare sau prin stabilirea unui
procent de date anormale 1n set.

2. Contributii separate: pentru a determina care variabile au fost cauza aparitiei
anomaliei in datele clasificate drept anomale, se utilizeazd descompunerea
erorii de reconstructie. Astfel, se trece de la o singurd eroare globald la cate
variabile alcdtuiesc inregistrarea, putandu-se sorta variabilele dupa eroarea lor
de reconstructie si determina automat contributia fiecdrei variabile folosind

metoda Elbow

11, 12

3. Constructia unei matrice de anomalie: din selectia subfazei anterioare se
construieste o matrice sau o mascd de iesire de dimensiuni MxN (M fiind
numadrul de randuri sau inregistrari si N numarul de coloane sau variabile) in
care variabilele anomale sunt marcate cu unu si variabilele normale cu zero.
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Fig. nr. 4 Iesirea de predictie a retelelor de memorie pe termen lung (rosu) fata de valoarea
reala care trebuie prezisa (albastru) pentru trei atribute ale motorului diesel pentru propulsie.
Axa X reprezinta date normalizate provenite de la nava; Axa Y contine un index ordonat;

Zona umbrita reprezinta eroarea de predictie

Thttps://www.analyticsvidhya.com/blog/2021/01/in-depth-intuition-of-k-means-clustering-algorithm-in-machine-

learning/

12 P, Bholowalia and A. Kumar, “Article: Ebk-means: A clustering technique based on elbow method and k-means in
WSN,” International Journal of Computer Applications, vol. 105, no. 9, pp. 17-24, 2014.
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4.4 Modul de diagnosticare

Modulul de diagnosticare este responsabil, pe baza predictiei si a matricei de
detectare a anomaliilor, sd determine care moduri de defectiune pot apdrea si
probabilitatea acestora. Pentru a determina probabilitatea fiecarui mod de defectiune
s-a decis sa se utilizeze un model de clasificare supravegheat bazat pe retele
neuronale (Figura 5). Deoarece nu existd seturi de date etichetate ale tuturor
modurilor de defectiune posibile, a fost implementat un generator de date artificial
pentru a le produce din caracteristicile teoretice ale modurilor de defectiune incluse in
documentul FMECA (variabile implicate, valori nominale, valori de oprire a
intervalului etc.). Astfel, modelul este antrenat ludnd in considerare fiecare dintre
modurile de defectiune ca o clasa de iesire, avand la fel de multi neuroni cate
variabile de intrare si tot atatia neuroni cate moduri de defectiune in stratul sdu de
iesire.

. 932 298 800
o 65.59% 20.97%

3 600
3

5

% -400
3 2 189

e 0.14% 13.30% -200

0 1

Vessel alarms

Fig. nr. 5 Matrice de confuzie a defectiunilor detectate de sistemul de alarma al motorului
navei fatd de anomaliile detectate de model

Clasificatorul modurilor de defectiune este utilizat in combinatie cu matricea
de iesire a modulului de detectare a anomaliilor pentru a efectua diagnosticarea
motorului. Acesta a fost folosit pentru a limita numarul posibilelor moduri de
defectiune, omitdnd modurile de defectiune in care toate variabilele sale implicate au
fost considerate normale. Iesirea acestui modul (si sfarsitul sistemului) contine
identificatorul modului de defectiune in FMECA, data asteptatd la care va avea loc
modul de defectiune si probabilitatea/certitudinea asociata acestuia (Figura 6).

Apr15 Apri6 Apr1T Apri8 Apr19 Apr20 Apr2l Apr22 Apr23
125. Prob: 51.21% [

46. Prob: 51.86% [
18. Prob: 94.4% [T
18. Prob: 87.44% [T
82. Prob: 63.88% [

Fig. nr. 6 Exemplu de iesire din sistem pentru cinci moduri de defectiune (numite cu ID 125,
44, 78, 18 si 82) sortate temporal. Fiecare rind descrie evolutia probabilititii de esec de-a
lungul timpului. Punctele in care probabilitatea de esec atinge apogeul sunt marcate cu puncte
albe
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5. Rezultate

e Detectarea anomaliilor: Rezultatele detectorului de anomalii au fost comparate
cu alarmele inregistrate pe nave pe parcursul celor patru ani. Dupa cum se
poate observa 1n Figura 7, modelul a fost capabil sd detecteze majoritatea
acestor anomalii si chiar sa anticipeze aparitia unora dintre ele.

e Diagnoza: generarea de seturi de date artificiale bazate pe FMECA a facut
posibild construirea unor modele de clasificare care determina ce moduri de
defectiune pot aparea (sau conditii anormale de functionare). Cu toate acestea,
acest comportament teoretic al motorului nu corespunde intotdeauna realitatii,
deoarece functionarea acestuia poate varia in functie de utilizarea, inlocuirea
sau repararea pieselor.

jz “ I }

2012-01 2012-07 2013-01 2013-07 2014-01 2014-07 2015-01 2015-07 2016-01

— Vessel alarms
— Detected failures

Confidence %

Fig. nr. 7 Comparatie privind alarmele navei si detectarea defectiunilor

6. Posibilitati de implementare ale unui sistem de mentenanta predictiva la
sistemul de propulsie aferent fregatelor tip T22

Prin proiectul ,, TURBONAV”, desfasurat in perioada 2020-2022, s-a
identificat si implementat o solutie de modernizare a sistemelor de propulsie cu
turbine cu gaze utilizate in domeniul naval prin adaptarea sistemelor existente la
tehnologii de ultima orda si dezvoltarea de tehnologii emergente pentru sistemele
conexe sistemelor de propulsie, cu aplicatie in mediu marin. Astfel, la cele 2 fregate
tip T22 a fost modernizat sistemul de propulsive prin inlocuirea vechilor turbine de
propulsive tip Tyne RM1C cu turbine tip ST40M.

Grupul de propulsie naval GPN T22 - ST40M este echipat cu turbomotorul
ST40M, produs pentru propulsie marina de catre compania Pratt&Whitney Canada,
turbomotor generatia anilor 2005, aflat in fabricatie curenta fiabil si performant, cu
un consum specific de combustibil scazut.

ST40M a fost dezvoltat de compania Pratt&Whitney pentru propulsie marina,
din turbopropulsorul de aviatie PW150A. Turbomotorul PW150A a realizat pana in
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prezent un numar mare de ore de functionare in exploatare, functionare efectuata cu
succes din punct de vedere al performantelor si al sigurantei in functionare. '

Sistemul de comanda, control si monitorizarea al sistemului de propulsie
dezvoltat de .LN.C.D.T. COMOTI poate fi dotat cu mijloacele tehnice necesare pentru
punerea 1n practica a acestui concept de sistem de mentenantd predictiva.

Semnalele colectate de la senzori sunt transformate in date, cu ajutorul unor
module locale, apoi sunt transmise la unitatea de procesare. Softul compara valorile
masurate de catre senzori cu valorile minime/maxime permise §i cu cele critice, iar,
pe baza rezultatului, emite informatii cu privire la starea sistemului (de normalitate
sau defect) atat operatorului uman, cat si unui bloc de decizie. Cand valorile masurate
nu se incadreaza intre cele normale, se vor emite semnale de alarmare in mai multe
puncte de pe nava, sau chiar de intrerupere automata a functiondrii echipamentului,
daca e cazul.
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Fig. nr. 8 Sistemul de comanda, control si monitorizare pentru sistemul de propulsie de la
fregata tip T22

-1.350839

13 https://comoti.ro/proiectul-turbonav/
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Sistem de comanda, control, monitorizare -
implementat

¥

Modul de preprocesare - neimplementat

A 4

Modul de predictie- neimplementat

A 4

Modul de detectare a anomaliilor - neimplementat

A 4

Modul de diagnosticare - neimplementat

Fig. nr. 9 Modulele necesare pentru implementarea sistemului de mentenanta predictiva

Pentru implementarea sistemului de mentenantd predictiva, conform figurii 9,
avem nevoie de cele 4 module, astfel:

e modulul de preprocesare pentru incarcarea si procesarea datelor;

e modulul de predictie pentru cunoasterea starii motorului in viitor;

e modulul de detectare a anomaliilor pentru detectarea marimilor eronate care ar
putea afecta echilibrul sistemului;

¢ modul de diagnosticare pentru detectarea modurilor de defectiune ce pot aparea
si probabilitatea acestora.

7. Concluzii

Solutia prezentatd face posibild prezicerea aparitiei diferitelor moduri de
defectiune sau conditii anormale de functionare descrise in FMECA al motorului
de propulsie al unei nave militare. Sarcinile de predictie si de detectare a
anomaliilor sunt total independente, astfel ca acestea din urma pot fi realizate atat
pentru momente viitoare (date din predictie), prezente (in timp real) sau trecute
(analiza posterioard). Cea mai mare responsabilitate revine modulului de
predictie, deoarece operatiunile ulterioare incep de la iesirea acestui modul.
Pentru a-1 oferi flexibilitate, in sistemul central sunt furnizate o gama larga de
metode, usor scalabile daca este necesar, permitand 1n acelasi timp utilizatorului
sd configureze parametrii de predictie pentru a obtine cele mai potrivite rezultate
in fiecare situatie. Sistemul este foarte configurabil si utilizarea sa poate fi
extrapolata la alte sisteme ale navelor de rdzboi cu caracteristici similare. Calculul
sau este distribuit, astfel incat timpii de predictie, detectie si diagnosticare sunt
mici.
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MANAGEMENTUL RISCURILOR iN ACHIZITIILE MILITARE

Locotenent comandor ing. Constantin SCHIPOR
Comandor (rez) dr. ing. Doru COSOFRET
Academia Navala ,,Mircea cel Batran” Constanta

Rezumat: Lucrarea abordeaza principalele riscuri asociate achizitiilor militare, precum si
procedurile, metodele si tehnicile de identificare si combatere a acestora, bazate pe principiile de
management a riscurilor. Partea finala a lucrarii evidentiaza avantajele implementarii cu eficienta
a managementului riscului in departamentele de achizitii si prezinta recomandari de imbunatdatire a
procesului de identificare si diminuare a riscurilor in cadrul autoritatilor contractante din
subordinea Fortelor Navale.

1. Introducere

Indeplinirea misiunilor fiecirei unititi militare, atat pe timp de pace, cit si in
conditii de razboi, este influentatd de gradul de asigurare cu tehnicd de lupta, bunuri
si serviciile necesare asigurarii sprijinului logistic necesar desfasurarii activitatilor
specifice misiunilor.

Achizitia, ca parte integrantd a procesului de aprovizionare, reprezintd
activitatea de asigurare de bunuri materiale, servicii si lucrdri prin operatori
economici specializati, in conformitate cu procedurile legislatiei de achizitii.

Procesul de aprovizionare este un proces economic complex prin care unitdtile
militare 11 asigura Tn mod direct sau centralizat, in conditiile economiei de piata,
resursele de materii prime, materiale, servicii, etc. necesare desfasurarii neintrerupte a
activitatii proprii sau in scopul redistribuirii.

Sistemul de achizitii in M.Ap.N are doud componente si anume:

» sistemul integrat de management al achizitiilor pentru aparare — specific
achizitiondrii de echipamente militare majore;

» sistemul de management al achizitiilor publice — specific achizitionarii
de bunuri si servicii comune cu economia nationala.

In atingerea obiectivelor sistemului de achizitii in M.Ap.N intervin, in toate
etapele de derulare ale acestuia, doud categorii de factori perturbatori:

» factorii de incertitudine;
» factorii de risc.

Incertitudinea reprezinta acele elemente (actiuni) care sunt anticipate foarte
vag, astfel incat nu se poate face nici o previziune cu privire la ceea ce se va
intampla. Incertitudinea are douda componente: o componentd obiectiva-identificata
nu de putine ori cu notiunea de risc si o componentd subiectivd. Elementele de
incertitudine in cadrul procesului de achizitie provin in cele mai multe din cazuri din
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absenta informatiei, din calitatea precard a acesteia sau ca urmare a anumitor
defectiuni ale sistemului informational al decidentului.

Riscul reprezinta acel factor de probabilitate ce poate fi asociat unui posibil
rezultat atunci cand factorul de decizie cunoaste toate efectele viitoare posibile ale
deciziei luate.

Riscul poate fi mai mult sau mai putin grav, mai mult sau mai putin cunoscut,
mai usor sau mai greu de evitat. Inainte de a incepe orice tip de activitate se impune o
identificare si evaluare a riscurilor ce pot aparea, in vederea eliminarii sau reducerii
lor pe cat posibil. Sunt de acceptat doar acele riscuri care nu afecteaza decat in mica
masurd activitatea organizatiei.

In sistemul de achizitii riscul este o masura a incapacititii potentiale de a atinge
obiectivele de ansamblu ale procesului de achizitii in limitele costurilor definite
initial, a termenelor si a caietelor de sarcini aprobate. In procesul de achizitii riscurile
pot apare in toate etapele acestuia.

Prin procedurile de achizitii publice, autoritatea contractanta are ca obiectiv
satisfacerea unei necesitdti, in conditiile cele mai avantajoase din punct de vedere
financiar si calitativ.

Prin derularea unei proceduri de achizitii, autoritatea contractanta este supusa
la doud mari categorii de risc:

> riscul neindeplinirii atingerii obiectivului urmarit prin derularea unei proceduri
de achizitii;

» riscul incalcarii legislatiei in domeniul achizitiilor pe timpul deruldrii unei
proceduri de achizitii.

2. Factorii de risc in achizitiile militare

Sursele de risc sunt generate atat de mediul intern al autoritatii contractante, cat
si de mediul extern al acesteia.

Sursele externe reprezintd acele surse de risc care sunt rezultatul unor
evenimente externe autoritdtii contractante. Aceste riscuri nu pot fi controlate,
deoarece ele nu depind de activitatea internd a autoritatii.

Sursele interne reprezinta rezultatul unor activitati desfasurate in mediul intern
al autoritdtii contractante. Aceste surse de risc pot fi controlate. Ele pot fi anticipate si
tratate prin aplicarea metodelor de management al riscurilor.

Factorii de risc sunt multi si variati, fiind aproape imposibil sd fie enuntati si
analizati in totalitatea lor. In functie de sursele de risc care le genereaza factorii de
risc pot fi clasificati in factori de risc interni si externi.

2.1 Factorii de risc interni in achizitii ai autoritdtii contractante ii intdlnim in

toate etapele procesului de achizitii. Pot fi clasificati in factori de risc procedurali,
umani si operationali.
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a. Factorii de risc procedurali:

> lipsa totald sau partiala de proceduri operationale sau specifice privind
domeniul achizitiilor publice;

» neactualizarea si neadaptarea totald sau partialda a procedurilor si
reglementdrilor interne din domeniul achizitiilor publice, la nivelul entitatii;

» realizarea defectuoasa/neconforma a planului anual de achizitii publice:
Numarul mare de contestatii, durata mare de derulare a procesului de achizitie
publica, neaplicarea din necunoastere sau cu rea intentie a procedurilor de achizitii si
legislatie.

b. Factorii de risc uman:

» nivelul scazut de pregatire al personalului angajat din cadrul
departamentelor de specialitate in achizitii publice;

» lipsa programelor de perfectionare si pregatire continua, care duce la
scaderea nivelului de expertiza si pregatire in indeplinirea atributiilor de serviciu sau
luarea deciziilor;

» lipsa delegarii, totala sau partiald a sarcinilor de serviciu in activitatea
de achizitii publice cu efect negativ privind transparenta decizionala.

c. Factorii de risc operationali:
definirea neconforma a necesitdtilor de achizitie prin caietul de sarcini;
elaborarea eronata a PAAP-ului;
stabilirea eronata a valorii estimate a contractului;
nedesemnarea la timp a comisiei de evaluare a ofertei;
stabilirea necorespunzatoare a criteriilor de evaluare;
incalcarea grava a regulilor privind conflictul de interese;
prelungirea peste termenele initiale a procedurii de achizitii;
redactarea neclara sau insuficient de cuprinzatoare a clauzelor

VVVVVYVVY

contractuale;
» neaprobarea de citre ANRMAP a documentatiei de atribuire sau a
anuntului de participare;
» nedesemnarea responsabilului de contract;
» prelungirea peste termenele initiale a procedurii de achizitie sau a duratei
executdrii contractului.
Factorii de risc interni 1n achizitiile publice pot genera riscuri de coruptie.
Coruptia 1n achizitiile publice creeazd pe piatd un cdmp neuniform de joc si
erodeaza concurenta loiala.
Existd numeroase actiuni din partea autoritdtii contractante cu potential de
coruptie in procedurile de achizitii:
» nivel scazut In transparenta decizionala - controlul intern insuficient
implementat;
specificatii tehnice restrictive introduse in caietul de sarcini;
clauze restrictive introduse in caietul de sarcini;
criterii de calificare restrictive;
criterii de evaluare restrictive;
termene stranse de depunere a ofertelor;

YVVVY
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» termene stranse de derulare a achizitiei.
Operatorul economic participant la o procedura de achizitie coruptd este supus
la doua mari riscuri:
» riscul de extorcare — costuri suplimentare ca urmare a platii mitei;
» riscul sanctiunilor legale privind practicile corupte.

2.2 Factorii de risc externi sunt factorii proveniti din surse externe, cum ar fi:
» modificarea legislatiei in domeniul achizitiilor publice;
» reducerea fondurilor necesare la rectificarea bugetara;
» cresteri de preturi ale produselor/serviciilor;
» modificarea conditiilor de mediu privind derularea contractului (conditii
meteo nefavorabile etc);
» nerespectarea graficului de derulare a contractelor de catre contractor;
» contestarea procedurii de achizitie.
Acesti factori de risc nu pot fi controlati de catre autoritatea contractanta.
In achizitiile majore de echipamente militare, in afara factorilor de risc comuni
achizitiilor publice, mai apar o serie de factori specifici, cum ar fi:
neintocmirea corespunzdtoare a DNM si DCO;
nefinantarea programului de achizitie majora;
cresteri ale preturilor materialelor si a cresterilor salariale;
cresterea ratei de schimb valutar;
intarzierea unor subcontractori;
pierderea pietelor de desfacere;
alte riscuri neprevazute.
Identificarea si minimalizarea riscurilor in achizitii, in cadrul autoritatii
contractante, se realizeaza prin implementarea metodelor si a tehnicilor
managementului riscurilor.

VVVVVYVYY

3. Managementul riscurilor in achizitiile militare

Managementul riscurilor este procesul care presupune identificarea si
evaluarea riscurilor unei activitdti in scopul micsordrii posibilititii de aparitie a
acestora, cat si de diminuare a consecintelor acestora, ca urmare a materializarii lor,
prin stabilirea diferitelor masuri de control.

Managementul riscului in achizitiile militare este un proces complex si
dinamic, care necesitd o abordare sistematica si cooperare intre toate partile implicate
pentru a asigura succesul proiectelor de achizitii si pentru a reduce riscurile asociate
acestora. Scopul final a implementarii managementului riscului in procesul de
achizitie este de a creste impactul pozitiv si de a scadea impactul negativ asupra
abordarii metodelor de achizitie utilizate si a realizdrii obiectivelor stabilite.

Etapele managementului riscurilor ce sunt aplicate in toate domeniile
generatoare de risc sunt:

1. Identificarea riscului;
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Evaluarea riscului;

Gestionarea riscului (cantitativa si calitativa);
Monitorizarea si controlul riscului;

Revizuirea riscului;

Raportarea masurilor luate pentru tratarea riscului.

ARl

Identificare =
R T e

6

Managementul 3

riscurilor

Monitorizare

Fig. nr. 1 Etapele managementului riscului[4]

Procesul de achizitii trebuie sa fie conceput astfel incat sd permitd controlul
riscurilor de la faza de conceptie si pana la faza de livrare/executare a serviciilor sau a
lucrarilor.

Riscul este inerent in orice achizitie publicd si este necesar sd se analizeze
evenimente, consecinte ale achizitiei, pentru a se identifica si controla riscul.

1. Identificarea evenimentelor-risc

Procesul de identificarea a factorilor de risc Incepe inainte de Intocmirea strategiei
de achizitie a unitatii militare.

Existda mai multe metode si tehnici utilizate pentru identificarea si evaluarea
riscurilor in achizitii, iar alegerea metodei potrivite depinde de natura proiectului, de
nivelul de complexitate si de resursele disponibile. Aceste metode sunt grupate in
doua categorii: metode ex-post si metode ex-ante.

a. Metodele ex-post au la baza experienta anterioara acumulata pe baza careia se
fac proiectii in viitor. Printre cele mai cunoscute metode sunt:

» Extrapolarea analitica: evolutia unui fenomen din trecut pana in prezent
se prelungeste prin continuitate si in viitor. Daca evolutia nu se incadreaza in
multimea viitorilor dezirabili, atunci se poate considera ca fenomenul prezintd un
grad de risc.
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» Metoda scenariilor: pe baza experientei cumulate pot fi create
succesiuni logice de evolutii si stari in scopul de a identifica cum, plecand de la o
stare actuala se poate ajunge la o stare viitoare.

» Metode normative: se stabileste o stare viitoare doritd, dupd care se
analizeaza caile prin care se poate ajunge la ea, si implicit piedicile.

b. Metodele ex-ante sunt metode intuitive, care stimuleaza creativitatea. Cele mai
des metode utilizate sunt:

» Metoda Brainstorming (dezbateri libere): organizarea unor sesiuni de
brainstorming (sedinte) cu membrii echipei de achizitii poate genera o gama larga de
idei cu privire la riscurile potentiale. Aceastd metoda consta in colectarea si evaluarea
ideilor si preocuparilor din partea celor implicati in procesul de achizitie;

» Metoda Delphi (metoda iterativa) este o metodda sau tehnica de
comunicare structuratd, dezvoltatd initial ca o metodda de previziune sistematica,
interactivd, bazatd pe consultarea unui grup de experti in domeniul achizitiilor (ex.
membri auditori, membri din cadrul autoritdtilor contractante de nivel Expert etc.).
Conducatorul procesului este seful compartimentului de achizitii al unitatii solicitante
ce stabileste problemele supuse spre analiza, structurate sub formda de chestionar.
Chestionarele vor fi completate de catre experti si procesul de consultare se va
incheia in momentul in care raspunsurile converg spre rezolvarea problemei supuse
analizei. In caz contrar, reformularea si completarea chestionarelor se repetd pani ce
majoritatea membrilor ajung la un consens asupra opiniilor inserate in chestionar.
Aceastda metoda se poate aplica si in real-time” prin intermediul videoconferintelor
initiate pe platforme de comunicare online.

2. Evaluarea evenimentelor de risc

Pentru fiecare factor de risc identificat se stabileste expunerea la risc a
activitatii si nivelul probabilitatii materializarii acestuia. Expunerea la risc reprezinta
situatia, activitatea in care existd probabilitatea unui risc de a se realiza.
Probabilitatea de materializare a riscului reprezinta posibilitatea sau eventualitatea ca
un risc sa se realizeze.

Apoi pentru fiecare risc se identifica impactul producerii acestuia, cu un anumit
nivel, evaluat pe o scard de la 1 la 5. Impactul riscului reprezinta consecinta (efectul)
asupra rezultatelor (obiectivelor), daca riscul s-ar materializa.

Criteriile pentru evaluarea riscurilor in functie de probabilitate si impact

se regdsesc in Tabelul nr. 1 si Tabelul nr. 2.
Tabel nr.1. Evaluarea probabilitatii unui risc[2]

Nivelul de risc Evaluare Punctaj
Foarte ridicata De asteptat sa se intample 5
Ridicata De asteptat sa se intdmple 4
Medie Este posibil 53 se intample 3
Scazutd Nu este de asteptat s3 se intdmple 2
Foarte scazuta Este putin probabil sa se intample 1
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Tabel nr. 2. Evaluarea impactului unui risc[2]

Nivelul de risc Evaluare Punctaj
Foarte ridicat Impact semnificativ 5
Ridicat Impact ridicat 4
Moderat Impact moderat 3
Scazut Impact doar asupra catorva aspecte 2
Foarte scazut Consecintele riscului pot fi rezolvate prin activitati de rutina 1

Pe baza evaluarii probabilitatii si a impactului pentru fiecare risc identificat se

Probabilitatea de aparitie a risculvii

Foarte
ridicata

Ridicata

Medie

Scazutd

De gestionat

prin masuri

corective/

preventive

Foarte
scazutd

| De gestionat
prin masuri
corective/
preventive

Se acceptd? se
transferd sau
se gestioneaza

Foarte scdzut  Scdzut Moderat

in comun?

Impactul riscului

Ridicat Foarte ridicat

Fig. nr. 2 Matricea de evaluare a riscurilor|2]

realizeaza matricea de risc, in care prin intermediul a unui cod de 3 culori sunt
evidentiate gradul de probabilitate a riscurilor evaluate (figura nr. 2).

Dupa identificarea riscurilor se elaboreaza un registru a riscurilor in care pentru

fiecare risc se identifica cauzele aparitiei, responsabilii de gestionare a lui, strategia
de tratare a acestuia, precum si instrumente de control intern (Tabel nr. 3).

Tabel nr. 3. Model de registru a riscurilor

Risc inerent

Risc rezidual

achizitii publice

programului anual
al achizitiilor
publice.

necesarelor de produse,
servicii §i luerari.
Estimarea eronati a
valorii contractelor de
furnizare/lucriri/servicii
Nerespectarea pragurilor
valorice privind
procedura de atribuire a
contractelor.

necesitifil i oportunitiii
privind achizitionarea de
produse, servicii si
luerari.

- Strategia
- Responsabilii <
. Circumstantele & adoptata &
I Descrierea y < cu = Instrumentele =
Obiective . - care favorizeaza q e o) pentru . = o
riscului s - gestionarea = = de control intern = =
aparitia riscului a 5 2| | g tratarea = - @
riscurilor =| 2| £ 5 3 ] < £
2| 2| 2 riscurilor 2 s H
s Bl & S g &
Al =] = B — =
Organizarea 1. Elaborarea Intocmirea Sef birou N M S Tratarea, Elaborarea unor S S S
activitatii de eronatd a necorespunzatoare a atenuarea riscului proceduri de stabilire a
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3. Tratarea/gestionarea evenimentelor-risc

Masurile ce trebuie luate in cazul producerii evenimentelor-risc sunt cuprinse
in planuri de masuri ce trebuie luate pentru a diminua urmdrile. In functie de perioada
in care actioneazd asupra evenimentelor de risc, pot fi: preventive (masuri luate
inaintea desfasurdrii activitatii de achizitii) si corective (madasuri luate pe timpul
desfasurarii activitatilor de achizitie pentru a combate anumite riscuri identificate ca
urmare a procesului de monitorizare).

Pentru a gestiona eficient riscurile identificate, autoritdtile contractante trebuie
sa dezvolte si sa implementeze planuri si politici adecvate de gestionare a riscurilor,
sd asigure conformitatea cu reglementérile legale si sa promoveze o culturd a
sigurantei si a responsabilitatii in randul personalului cu atributii in procesul de
achizitii. Actiunile de gestionare a riscurilor identificate pot avea patru abordari, in
functie de probabilitate si de impact: Evitare, Reducere, Transfer sau gestionare in
comun, Acceptare.

4. Monitorizarea rezultatelor si initierea masurilor de remediere

Pe timpul derularii activitatilor se vor monitoriza impactul masurilor de
gestionare a riscurilor identificate.

Existd posibilitatea ca unele masuri sa nu fie eficiente din cauza faptului ca
abordarea strategica a riscurilor nu este corespunzatoare, sau ca riscurile nu au fost
identificate si analizate corect, sau planurile nu au fost corect implementate.

Este necesard o evaluare a rezultatelor aplicarii planurilor de masuri pentru a se
putea initia masuri corective acolo unde este necesar.

In urma finalizarii unui proces de achizitii este necesara o evaluare, sub forma
de raport, a activitdtilor din perspectiva identificarii si gestiondrii riscurilor asociate
acestui proces.

Este deosebit de importanta aceasta activitate in cadrul managementului
riscurilor din perspectiva derularii proceselor de achizitii ulterioare a autoritatii
contractante.

Inregistrarea tuturor informatiilor privind riscurile este necesari pentru a
furniza o cantitate suficientd de informatii corecte in vederea eliminarii studiului
empiric al unei categorii de riscuri care afecteaza activitatile de achizitii, precum si
pentru luarea masurilor eficiente de gestionare a riscurilor in procesele de achizitii
ulterioare.

In concluzie, experienta - sub forma unor seturi de date concludente - este
hotaratoare pentru specialistii implicati in managementul riscului in procesele de
achizitii.

4. Concluzii si recomandari

Achizitia este o componentd importantd a procesului de aprovizionare a
fortelor combatante atat la pace cat si in situatii de crize si razboi.

Integrarea managementul riscului in toate etapele procesului de achizitii va
permite responsabililor pe linia achizitiilor sa isi indeplineasca atributiile la timp si in
cele mai bune conditii. Situatiile vulnerabile vor fi gestionate cu usurintd, iar
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resursele vor fi alocate corespunzator, printr-o prioritizare fundamentatd si chiar
printr-o redistribuire a sarcinilor. Riscurile vor fi gestionate eficient de catre
responsabilii desemnati, iar elementele sensibile ce pot intrerupe fluxul activitatilor
vor fi monitorizate si anticipate din timp, astfel incét sa se poatd lua masurile cele mai
bune pentru limitarea efectelor negative. Prin urmare, implementarea cu eficienta a
managementului riscurilor In procesul de achizitii va conduce la cresterea
probabilitatii de succes privind indeplinirea obiectivelor de asigurare de bunuri si
servicii a unitdtilor combatante, precum si la reducerea costurilor privind
achizitionarea acestora.

In vederea diminudrii impactului riscurilor asupra procesului de achizitii este
necesar ca membrii compartimentului de achizitii sd-si actualizeze permanent
cunostintele in domeniul achizitiilor si in domeniul managementului riscurilor
asociate achizitiei prin participarea la cursuri, la workshop-uri tematice etc.

De asemenea in vederea imbunatatirii procesului de identificarea a riscurilor
este necesar infiintarea unei platforme informatice la nivelul Fortelor Navale, in care
fiecare autoritate contractantd sa introducd riscurile identificate in procesul de
achizitie, precum si metodele utilizate pentru anihilarea acestora.

Bibliografie

[1] Alexandra-loana MARIAN, Managementul Performantei si Gestionarea
Riscurilor in Achizitii prin Dezvoltarea unei Platforme Comune la Nivelul
Ministerului Apararii Nationale,
https://gmr.mapn.ro/webroot/fileslib/upload/files/arhiva%20GMR/2019%20gmr/2
019/Conferinta%20GMR%202019/GMR_CONF%20ro_Marian.pdf.

[2]***, https://www.achizitiipublice.gov.ro/workflows/view/183.

[3]***, Riscuri de Coruptie in Achizitiile Publice.
https://www.transparency.org.ro/proiecte/proiecte incheiate/2010/proiect 3/Riscu
11%20de%20coruptie%20in%20achizitii%20publice.pdf

[4]***. Metodologia de management al riscurilor. https://sgg.gov.ro/1/wp-
content/uploads/2018/07/Metodologia-de-management-al-riscurilor-2018.pdf

[5]***, Managementul riscului in achizitii.
https://www.rasfoiesc.com/business/management/ MANAGEMENTUL-
RISCULUI-IN-ACHIZS85.php

261



https://www.achizitiipublice.gov.ro/workflows/view/183
https://www.transparency.org.ro/proiecte/proiecte_incheiate/2010/proiect_3/Riscuri%20de%20coruptie%20in%20achizitii%20publice.pdf
https://www.transparency.org.ro/proiecte/proiecte_incheiate/2010/proiect_3/Riscuri%20de%20coruptie%20in%20achizitii%20publice.pdf
https://sgg.gov.ro/1/wp-content/uploads/2018/07/Metodologia-de-management-al-riscurilor-2018.pdf
https://sgg.gov.ro/1/wp-content/uploads/2018/07/Metodologia-de-management-al-riscurilor-2018.pdf
https://www.rasfoiesc.com/business/management/MANAGEMENTUL-RISCULUI-IN-ACHIZ85.php
https://www.rasfoiesc.com/business/management/MANAGEMENTUL-RISCULUI-IN-ACHIZ85.php

UTILIZAREA DRONELOR IN LOGISTICA OPERATIONALA

Locotenent comandor Marinel-Georgel TEISANU
Comandamentul Flotei

Abstract: The use of drones in military operational logistics is increasing as the technology
becomes more reliable and cost-effective. Benefits of drones in logistics include improved accuracy,
increased safety, faster delivery and cost savings. Drones are being used to deliver food and
medical supplies, to deliver packages from warehouses to castumers and to provide aerial
surveillance for security purposes. Drone can also be used for inventory management and for
mapping and surveying for logistics purposes.

Rezumat: Utilizarea dronelor in logistica operationala militara este in crestere pe masura
ce tehnologia devine mai fiabila si mai rentabila. Beneficiile dronelor in logistica includ
imbunatatirea acuratetei, cresterea sigurantei, livrarea mai rapida si economii de costuri. Dronele
sunt folosite pentru a livra alimente si provizii medicale, pentru a livra colete din depozite catre
clienti si pentru a furniza supraveghere aeriana in scopuri de securitate. De asemenea, dronele pot
fi folosite pentru gestionarea inventarului si pentru cartografiere si topografie in scopuri logistice.

1. Introducere

Trendul actual al dezvoltarii tot mai rapide a tehnologiilor utilizate si adoptarea
de noi concepte care sa raspundd amenintarilor tot mai complexe si greu de
identificat, a dus la schimbari majore in cadrul organizatiei militare. lata asadar ca
inclusiv la nivelul logisticii militare operationale au apdrut noi concepte care au
scopul de a simplifica lantul de aprovizionare, procedurile operationale, precum si de
o transpunere a industriei 3.0 (cunoscuta sub denumirea de revolutia digitala si care
si-a facut aparitia la sfarsitul secolului XX) cu industria 4.0. Industria 4.0, raportata la
logistica operationald, face referire la integrarea in lantul de aprovizionare a
inteligentei artificiale, precum si a unor solutii de optimizare a proceselor.

In ultimii ani, tehnologia dronelor a avansat semnificativ si a devenit o solutie
tot mai populara pentru diverse domenii, inclusiv pentru logistica militara
operationala. Logistica operationala reprezintd o componentd cheie in industria de
transport si logistica, care implica gestionarea si coordonarea tuturor activitatilor care
au loc in procesul de transport si distributie a bunurilor.

Aparitia de noi tehnologii a schimbat si conceptia despre razboiul modern,
dinamizand si mai mult actiunile intreprinse. Conflictele actuale ne obliga sa
schimbam regulile jocului in cadrul unui razboi, prin utilizarea tot mai mult a
industrie1 4.0. si a resursei umane pentru coordonare, colectare si validare de
informatii.
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Fig. nr. 1 Drona logistica

Avantajele utilizarii dronelor in logistica operationala

Utilizarea dronelor in logistica operationala reprezintd o abordare moderna a
gestiondrii si optimizarii proceselor de transport si monitorizare in cadrul industriei
de logistica. Dronele in logistica operationala pot aduce numeroase beneficii, cum ar
fi reducerea costurilor de transport si timpul necesar pentru livrare, precum si
cresterea eficientei proceselor logistice si a satisfactiei utilizatorilor. De asemenea,
utilizarea dronelor poate fi o solutie viabild pentru transportul in zone greu accesibile
sau in zonele afectate de dezastre naturale, unde accesul rutier este limitat sau
imposibil. Exemplul cel mai de actualitate in momentul de fatd este utilizarea
dronelor in conflictul din Ucraina. La inceput, dronele au fost utilizate pentru
securizarea unor zone de responsabilitate, ca elemente de cercetare privind
transmiterea datelor privitoare la deplasarea trupelor inamice sau a convoaielor
logistice, acestea evoluand in cadrul conflictului si devenind un element indispensabil
in cadrul unui sistem clar definit, logistica militara operationala.

In ceea ce priveste utilizarea dronelor in transportul de bunuri in logistica
operationald, acestea pot fi folosite pentru a livra pachete si colete intr-un timp mai
scurt si cu costuri mai mici decat celelalte metode de transport, cum ar fi camioanele
sau avioanele. Drona poate fi programata sa livreze automat bunurile la locatia dorita,
fara a fi nevoie de un pilot uman. De asemenea, drona poate ajunge la destinatie mai
rapid si poate evita traficul rutier sau blocajele din cauza accidentelor.

Avantajele utilizarii dronelor in transportul de bunuri includ timpul redus de
livrare, costurile mai mici si mai putine emisii de dioxid de carbon. De asemenea,
dronele pot ajunge la locuri greu accesibile sau in zone de conflict, unde transportul
rutier sau aerian poate fi dificil sau periculos.

Totodata, dronele pot fi concepute pentru a nu fi depistate de sisteme de
interceptare si astfel sa patrundd in cdmpul tactic al inamicului si sa 11 creeze acestuia
o bresa de securitate, colectand date si informatii sensibile.

Printre exemplele concrete de utilizare a dronelor pentru supravegherea si
monitorizarea proceselor se numara:

* monitorizarea stocurilor si a inventarului cu ajutorul dronelor cu camera video,
care pot Inregistra in timp real starea produselor din depozite;

263




Buletinul Fortelor Navale nr. 39/2024

 supravegherea proceselor de productie si a liniilor de asamblare prin
intermediul dronelor care pot urmari si inregistra in detaliu fluxul de lucru;

* monitorizarea infrastructurii de transport, inclusiv a drumurilor, podurilor si
tunelurilor, pentru a identifica probleme sau deteriorari inainte de a fi prea tarziu;

* supravegherea proceselor de livrare si transport prin intermediul dronelor care
pot inregistra in timp real traseul si conditiile de transport ale bunurilor.

La momentul actual, se afld in dezvoltare un sistem de drone capabile sa extraga
din campul tactic un militar ranit, inlocuind procedura standardizata medevac care
implica forte si mijloace multiple si timp de reactie mediu spre scurt.

Fig. nr. 2 Drona transport militari raniti

Dezavantajele utilizarii dronelor in logistica operationala

Cu toate acestea, exista si unele dezavantaje asociate cu utilizarea dronelor in
logistica operationald, cum ar fi restrictiile impuse de reglementarile privind zborul
dronelor si problemele de securitate a datelor. Prin urmare, este important ca
institutiile militare care utilizeaza drona sa ia in considerare toate aspectele legate de
utilizarea acestora si sd ia masuri pentru a minimiza riscurile si pentru a se conforma
reglementdrilor in vigoare.

Un alt dezavanta;j este reprezentat de vulnerabilitatea acestora la conditiile meteo
extreme, nefiind utilizate cand vizibilitatea este considerabil redusa sau pe timpul
fenomenelor meteo extreme: ninsori, furturi, ceatd. Totusi, aici existd riscul de
pierdere a pachetelor din cauza conditiilor meteorologice sau a defectiunilor tehnice.

Costurile ridicate de productie sunt un alt dezavantaj al utilizérii dronelor in
logistica operationala, precum si duratele mari de productie. Pentru a oferi o solutie
viabila, s-au dezvoltat drone construite din carton. Totusi, pentru a rezista la
conditiile meteorologice, de ploaie, zapada, ceatd, acestea au fost acoperite cu un strat
de ceara. Avand un pret mic de productie, acestea sunt considerate ,,drone de unica
folosinta” intrucat sunt utilizate de obicei pentru transportul de materiale, munitii,
medicamente sau sd fie ele o arma propriu-zis, prin transportarea unei incarcaturi si
apoi eliberarea acesteia la tinta propusa.

Dronele pot fi echipate cu diversi senzori si camere care le permit sa captureze
date si imagini ale inventarului si stocdrii in depozite. Aceste informatii pot fi
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utilizate pentru a actualiza inregistrarile de inventar in timp real, imbunatdtind
acuratetea si eficienta in gestionarea inventarului. In plus, dronele pot fi utilizate
pentru cartografierea si topografierea facilitatilor si rutelor logistice, oferind
informatii valoroase pentru optimizarea operatiunilor de transport si logistica.

Totusi, printre dezavantajele utilizarii dronelor in logistica operationala, apare
riscul de interferentd cu alte dispozitive. In mod normal, pentru fiecare droni este
utilizata o banda de frecventa de control si comunicare, insa pot aparea probleme in
transmiterea datelor prin supraincarcarea acestora, dacd existd si alte dispozitive 1n
apropiere. Asadar, pentru a evita acest risc, este important s se respecte un set de
reguli bine stabilite si sa se urmareasca traficul pentru a ajuta la evitarea oricaror
coliziuni. Un exemplu foarte simplist si aplicabil in logistica operationald poate fi
legat de transportul unor materiale pe un itinerariu. Este imperios ca circuitul de
transport sa nu fie identic (atat la plecarea pe itinerariu, cat si la intoarcerea pe
itinerariu, dupd indeplinirea misiunii), deoarece existd posibilitatea ca sa se
intersecteze doua sau mai multe drone. Asadar, in lantul de aprovizionare-livrare, este
obligatoriu sa existe mai multe itinerarii tocmai pentru evitarea de astfel de situatii.

Astfel, pentru acoperirea dezavantajelor care umbresc oarecum importanta
deosebitd pe care au cadpatat-o, au fost dezvoltate sisteme complexe de drone,
capabile sa transporte 1000kg, roiurile de drone, drone ghidate de inteligenta
artificiala catre trupele din campul de lupta.

Este foarte important de precizat faptul ca utilizarea dronelor in logistica
operationala are implicatii atat la nivel operativ, cat si tactic, dupa cum urmeaza:

- Utilizarea acestora pentru livrarea rapidd a partilor de schimb sau a unor
produse de urgenta la depozite sau la locul de productie, reducand timpul necesar
pentru aprovizionarea §i repararea echipamentelor. Acest lucru poate reduce timpii de
nefunctionare a echipamentelor si poate ajuta la mentinerea unui nivel de productie
ridicat.

- Dronele pot fi utilizate pentru efectuarea de inspectii la depozite si la alte
locatii greu accesibile sau periculoase pentru angajatii umani. Aceasta poate reduce
riscul de accidente si poate asigura o mai bund monitorizare a conditiilor de
depozitare sau de productie. In acest sens, permite functionarea lantului de
aprovizionare livrare in conditii de eficienta si eficacitate catre maxim.

- Utilizarea dronelor pentru monitorizarea depozitelor poate ajuta la reducerea
pierderilor de stoc si la optimizarea proceselor de inventariere. Drona poate fi
programatd pentru a monitoriza depozitele in timp real si pentru a raporta orice
modificare a nivelului de stoc sau a altor parametri relevanti.

Prin utilizarea dronelor in logistica operationald se aduc numeroase beneficii la
nivel tactic, prin imbundtétirea eficientei si a productivitatii proceselor logistice si
prin reducerea riscurilor si a pierderilor. Cu toate acestea, este important sa se ia in
considerare si provocarile asociate cu utilizarea lor si sd se implementeze solutii
adecvate pentru a asigura o utilizare sigura si eficienta.
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Perspective de dezvoltare

In prezent, utilizarea dronelor in logistica operationald este inca in stadiul
incipient, dar se preconizeaza cd va cunoaste o crestere semnificativd in urmatorii ani.

[ata cateva perspective si directii viitoare de dezvoltare a acestei tehnologii:

- Imbunititirea autonomiei si a capacitatii de transport a dronelor - Drona
autonoma care poate transporta pachete mai mari si mai grele poate fi o directie
importanti de dezvoltare a acestei tehnologii. Imbunititirea capacitatii de transport a
dronelor poate duce la o crestere semnificativa a eficientei si a costurilor reduse
pentru unitatile de logistica.

- Utilizarea dronelor pentru livrarea rapidd a medicamentelor si a produselor
sanitare poate fi o directie importanta de dezvoltare a acestei tehnologii. Drona poate
fi utilizatd pentru a livra rapid medicamente sau alte produse sanitare in zonele greu
accesibile sau in situatii de urgenta.

- Integrarea dronelor intr-un sistem de logistica mai larg - Drona poate fi
integrata intr-un sistem mai larg de logistica care utilizeaza, de exemplu, roboti
autonomi sau masini autonome pentru a transporta si livra bunurile la destinatie.
Aceasta poate duce la o eficientda mai mare a intregului sistem logistic.

- Imbunatitirea tehnologiei de detectare si evitare a obstacolelor - Pentru a fi
utilizate In conditii de siguranta, dronele trebuie sa fie capabile sa detecteze si s evite
obstacolele din mediul lor. Dezvoltarea tehnologiei de detectare si evitare a
obstacolelor poate duce la o utilizare mai sigura si mai eficientd a dronelor in
logistica operationala.

2. Concluzii:

Utilizarea dronelor in logistica militarda operationald produce numeroase
beneficii imbunatatind eficienta si eficacitatea logistica si reducand costurile, timpul
si personalul implicat. O abordare atenta si echilibrata poate ajuta la obtinerea celor
mai bune rezultate din aceasta tehnologie.

Cu progresele continue in tehnologia si reglementarile dronelor, sectorul logistic
este pregatit pentru inovatii suplimentare, oferind oportunititi promitatoare pentru
viitor.
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MODELE SI METODE DE OPTIMIZARE A PROCESULUI DE
MENTENANTA LA NAVE

Locotenent comandor Gabriel SANDU
Academia Navala ,,Mircea cel Batran” Constanta

1. Introducere

La inceput, mentenanta a fost consideratd ca un tip de ,,retusuri necesare” si
nu 1 s-a acordat prea multd atentie. Abia dupa cel de-al Doilea Rdzboi Mondial 1 s-a
acordat mai multd atentie in aviatie si, In plus, in alte sectoare, cum ar fi cel al
aparirii, nuclear, chimic si petrochimic. Intretinerea navelor nu a fost bine structurati
sau organizata in comparatie cu alte entitdti industriale care au observat ca se pot face
economii mari atunci cand se efectueaza o mentenanta corespunzatoare.

Structura unei nave, a unui submarin sau a unei structuri offshore este
proiectata pentru a servi o viata utild de aproximativ 25 de ani sau mai mult. Foile de
tabld ale unor astfel de structuri sunt determinate pe baza rezistentei cerute, a
degradarii proiectate determinate de conditiille de mediu si a stdrii de functionare
aprobate de o Societate de Clasificare pentru certificari. De obicei, durata de viata
furnizata suprafetelor care vin in contact cu apa de mare sunt in functie de ciclul de
viatd proiectat. Cu toate acestea, rezistenta reald disponibila in orice moment pe
parcursul ciclului de viata se va baza pe Intretinerea si mentinerea de rutind a
structurii. Este posibil sa se evalueze rezistenta in exploatare la momentul refacerii
majore a acestor structuri folosind metode si instrumente moderne de calcul. Din
cauza coroziunii si abraziunii mecanice, se pierde suprafata materialului. Aceste
structuri sunt, de asemenea, supuse unei incarcari ciclice de amplitudine arbitrard a
tensiunii $i, prin urmare, sunt, de asemenea, supuse unei concentrari de tensiuni care,
la randul sau, duce la defectiune catastrofald si in cele din urma la pierderea
structurii.

Odata cu dezvoltarea rapida a tehnologiei informatiei, practica sprijinului cu
echipamente de mentenantd se transforma din forma brutd si experimentala intr-o
forma economica si exactd. Eficienta, eficacitatea si beneficiile activitatilor de
mentenantd au fost serios limitate de disponibilitatea resurselor de mentenanta care
reprezintd elementul fundamental al conducerii activitatilor specifice domeniului
mentenantei. In plus, structura si dezvoltarea capabilititii de lupta au fost afectate
intr-o mare masura. Sarcinile activitatii de mentenantd se caracterizeaza prin:
epuizare, diversitate si grad de urgentd; in acelasi timp, conflictul resurselor de
mentenantd apare adesea drept rezultat al unor omisiuni in planul de realizare a
mentenantei, predictia functiilor cAmpului de luptd, livrarea datelor despre realizarea
mentenantei si factorii umani. Astfel, cerintele diverselor activititi de mentenantd pe
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tipuri speciale de resurse si diferite articole din aceeasi sarcind de mentenanta sunt
adesea suprapuse in acelasi timp. Cererile suprapuse sau scurtarea unor resurse de
mentenantd pot intrerupe procesul de mentenantd, astfel afectand in mod serios
implementarea si realizarea acestuia. Deci, modul de alocare a resurselor limitate si
planificarea activitdtilor de mentenantd reprezintda un punct important in practica
mentenantei echipamentelor in zonele de operatii militare.

2. Modele de optimizare a procesului de mentenanta la nave

Mentenanta corectiva (run-to-failure, breakdown, reactiva) permite aparitia
unei defectiuni inainte si se ia masuri. In majoritatea cazurilor, nu este posibild nicio
reparatie, iar componenta deterioratd (echipamentul) este inlocuitd cu una noua.
Pentru a executa reparatia, este necesar un inventar mare de piese de schimb la bordul
navei [1].
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Figura 1. Evolutia etapelor de intretinere [2]
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Fig. nr. 1 Evolutia etapelor de intretinere in industria navala
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Aceasta metodd de intretinere este, la Inceput, cu costuri reduse, deoarece
poate fi realizatd cu putine resurse si o infrastructurd de intretinere redusa
(instrumente, tehnologii si expertiza). Costul creste atunci cand defectiunea poate
duce la o duratd mare de nefunctionare a echipamentului si la riscul unor defectiuni
secundare care vor afecta mai multe componente sau intreaga functionare a navei. De
asemenea, activitdtile legate de intretinere nu sunt planificate Tn avans cu consecinte
pentru siguranta personalului si a misiunii. In ceea ce priveste fiabilitatea
echipamentului, MTBF! va fi mult mai mic decat cel al intretinerii preventive sau
proactive.

Cu toate acestea, acest tip de Intretinere este Incd aplicat la bordul navelor
pentru a nu fi costisitoare si necritice sau in cazul in care redundantele sunt bine
implementate pentru functionarea neintrerupta a sistemului (navei). Pentru depasirea
dezavantajelor este necesar un stoc mare de piese de schimb, iar echipajul de la bord
se ocupa de sarcini de intretinere pentru a readuce echipamentele la starea
corespunzdtoare in timpul functiondrii navei. Conform IACS? procedura de
intretinere corectivd constd in localizarea si izolarea defectiunii, stabilirea cauzei si
propunerea unei solutii pentru remedierea defectiunii.

Intretinerea preventivd se referd la inspectiile programate (intretinere in
functie de timp), care sunt efectuate pentru a inlocui sau repara echipamentele la o
frecventa fixa, de obicei in urma unei recomandari ale producatorului si ofera multe
avantaje in comparatie cu strategia reactiva. Cu toate acestea, mentenanta preventiva
are, multiple neajunsuri in ceea ce priveste costurile si timpii de oprire planificati.
Deoarece sarcinile de intretinere cum ar fi, lubrifierea, reglajele, inlocuirea se
efectueazd ca masura de precautie, indiferent de starea reald a echipamentului, poate
fi considerata o risipa de resurse. De asemenea, procesul repetat de inlocuire a
componentelor va duce la o supraintretinere fara imbundtatire a duratei de viata, a
fiabilitatii sau a reducerii riscului de defectiune pentru un echipament.

Intretinerea corectiva si preventiva sunt inci prezente in industria maritima,
chiar daca intretinerea navelor reprezintd aproximativ 10%-15% din costurile directe
de exploatare. Luand in considerare toate cele de mai sus, un program de intretinere
optimizat se va concentra pe prelungirea duratei de viatd a echipamentelor,
optimizarea timpului de nefunctionare, reducerea costurilor si imbundtatirea
sigurantei. Acest tip de intretinere este de obicei clasificat ca fiind predictiva si ofera
o metoda mai inovatoare de planificare si executie a intretinerii.

Intretinerea predictiva implica utilizarea datelor de stare si a tehnicii de
invatare automatd pentru a evalua sistemul si, de asemenea, a algoritmilor statistici
pentru a prezice o defectiune [3]. La inceput necesitd un cost mai mare pentru
implementarea monitorizdrii stdrii si instruirea personalului (instalare, operare,
colectare si evaluare a datele de stare), dar, avand in vedere beneficiile, pe o perioada
extinsd devine mai economic decat intretinerea periodicd. Cel mai important este
faptul ca o evaluare precisa a starii echipamentului este o premisa pentru o mai buna
planificare a intretinerii si reducerea erorilor umane.

I MTBF - Mean Time Between Failure
2JACS - International Association of Classification Societies
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Fig. nr. 2 Etapele mentenantei in industria navala [4]

3. Metode de optimizare a procesului de mentenanta la nave

Managementul eficient din punct de vedere energetic al navelor maritime si
intretinerea eficienta a echipamentelor si sistemele au o importanta cruciald pentru a
asigura atat dezvoltarea transport international cat si economii economice. [5]

Printre numeroasele abordari inovatoare din literatura, optimizarea strategiei
de mentenantd pe navele maritime este una dintre cele mai importante modalitati de
crestere a fiabilitdtii si sustenabilitdtii sistemelor de masini din compartimentul
motoare [6]. In plus, preocupirile economice, precum si evitarea managementului
defectuos Incurajeaza companiile de transport maritim sd urmareascd o politica de
intretinere eficienta.

Intretinerea utilajelor este o provocare datoritd structurii si componentelor
complexe [7]. Pe de alta parte, o defectiune in camera masinilor ar putea fi schimbata
intr-un dezastru din cauza conexiunilor multiple dintre diferitele sisteme. Cu toate
acestea, este posibil sa se reduca aparitia unor eventuale defectiuni cu o politica de
intretinere bine pregitita. In acest fel, durata de viata a pieselor ar putea fi prelungita
si ar putea fi realizate operatiuni mai sigure.

Strategiile de intretinere au evoluat istoric pentru a fi reactive, bazate pe timp,
si, respectiv, predictiv. Intretinerea reactivd (RM’) este cea mai veche si cea mai larg
adoptatd metoda dintre strategiile de intretinere [8]. In aceastd abordare, se iau masuri
corective dupad orice defectiune aparuta la masina. Luarea de precautii pentru
potential defectiunile non-critice cu Intarziere ar putea provoca dezastre majore pe
nave. Prin urmare, adoptarea strategiei RM face sa fie mai multe costuri operationale
pentru companiile maritime si operatiuni mai putin fiabile efectuate in sala masinilor
navei. Cealaltd strategie de intretinere este metoda bazatd pe timp (TBM?®). O
defectiune a utilajului este eliminatd inainte de a se produce prin aceasta abordare.
Conform celor observate, conditiile motorului, recomandarile producatorului si
experientele pe termen lung, programul de intretinere a sistemelor sdlii masinilor

3CDM - Clean Development Mechanism
“RBM - Results-based management
SRCM - Reliability-Centred Maintenance
STPM - Total productive maintenance

7" RM - Reactive maintenance

8 TBM - Time-Based Method
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navei este efectuat. Majoritatea defectiunilor sunt prevenite prin intretinere bazata pe
timp, dar provoaca intretinere excesiva si inutila si cresterea costurilor operationale.
O alta strategie de intretinere este abordarea bazata pe conditie (CBM?), care este una
dintre cele utilizate metode din categoria intretinerii predictive (PM!?). Recomandari
despre intretinere ale utilajelor sunt furnizate operatorilor pe baza informatiilor din
sistemele Inrudite. Se bazeaza pe conditia de monitorizare a sistemului. Conform, o
extindere a ciclurilor de intretinere a masinilor de revizie cu pana la 50% si reducerea
costurilor operationale intre 25 si 45% ar putea fi posibild urmand aceasta metoda.

Odatd cu cresterea ideilor de nave inteligente si a inteligentei artificiale
aplicate in industria maritima, este posibild alocarea de CBM mai mult pe nave.
Sistemele si componentele critice ale navei si camera masinilor, sunt introduse prin
analiza arborelui de defecte (FTA!") si metoda analizarii efectelor (FMEA'?) si apoi o
predictie este obtinutd cu o serie temporald stabilitd cu retea neuronald artificiala
(ANN'3) pentru valorile temperaturii gazelor de evacuare pentru fiecare cilindru
pentru dezvoltarea abordarii CBM. Importanta CBM este specificatad in sala masinilor
navei si, prin urmare, structura ANN neliniard autoregresivd cu intrare exogena
(NARX'") este prezentatd pentru estimarea viitoarelor temperaturi de evacuare a
gazelor din cilindru. Intretinerea a fost sugerati, deoarece se monitorizeazi
performanta motoarelor diesel, si sunt analizate prin intermediul unei masini de
vector de suport (SVM'®) cu o singura clasd. S-a dezvoltat o strategie de intretinere
pentru aplicarea in marind folosind metoda SVM de o clasd bazatd pe unele date
degradate normale si etichetate. Un set de date de simulare verificat cu datele
sistemului de propulsie al unei nave cu turbind cu gaz real a fost analizat cu diversi
clasificatori de o singura clasa.

Datele unui motor diesel marin cu viteza medie a fost monitorizat cu diferite
tipuri de senzori peste 10.000 de ore de functionare. Are scopul de a furniza
diagnosticarea defectiunii racitorului de aer poluat, injectiei proaste etc. prin
analizarea datelor obtinute [9]. Un studiu bazat pe metoda mediei mobile ponderate
exponential (EWMA!6) a fost efectuat pentru detectarea defectiunilor la iesirea de
gaze de esapament a motorului principal (ME'7), temperatura si presiunea aerului dat
de date critice ale pompelor de balast, cum ar fi contrapresiunea, rpm, etc au fost
monitorizate timp de peste 40 de sdptamani si o strategie de intretinere predictiva a
fost dezvoltata prin metodologii de Invatare automata [10].

A fost propusd o strategie CBM pentru cresterea fiabilitatdtii si eficientei
sistemului de realizare a operatiunilor in motorul navei camera. Datele obtinute, cum
ar fi temperatura gazelor de evacuare a cilindrului, consumul de pacura, vascozitatea
pacurii etc au fost analizate prin metoda ANN care este folositd in literatura de

® CBM - Condition Based Method
10 PM - predictive maintenance
""FTA - Fault Tree Analysis
12 FMEA — Fault Method of Effect Analysis
13 ANN - Artificial Neural Network
¥ NARX — Autoregressive Nonlinear Neural Network
15 SVM - Support Vector Machines
16 EWMA - Exponentially Weighted Moving Average Method
17 ME - Main Engine
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specialitate pentru viteza de optimizare, predictia consumului de pacura, estimarea
puterii arborelui. Antrenamentul setului de date a fost realizat cu un nivel bun de
performantd. Strategia de diagnosticare a defectiunii a fost prezentatd folosind
metoda CBM propusa cu trei scenarii diferite. In plus, a fost realizata si prezentata
analiza FMEA pentru a imbunadtati eficacitatea modelului dezvoltat asupra
diagnosticdrii defectiunii. Conform rezultatelor, se determina ca metoda propusd ar
putea fi utila si benefica in cresterea fiabilitatii sistemului, deoarece poate diagnostica
eficient reparatiile.[11]

4. Probleme de mentenanta

Problemele legate de mentenantd pot fi impartite in doud aspecte
complementare: economic si tehnic. Prima este legatd de justificarea economica a
actiunilor legate de Intretinere ludnd in considerare aspecte legate de
cost/beneficii/investitii. Abordarea traditionala trateazd mentenanta ca fiind doar
legata de costuri [12], totusi, luand in considerare activitatea de mentenanta intr-un
domeniu mai larg in raport cu productia si calitatea, se poate sublinia ca ar putea fi
tratata ca o investitie si analizata din acest punct de vedere. Acest aspect este legat de
intrebarile ce ar trebui facut si de ce - justificari economice. Pe de alta parte, existd un
aspect tehnic legat de intrebarile despre ce se poate face si cum se poate face.
Cercetarile prezentate in aceasta lucrare se concentreazd pe aspectul tehnic, dar
tinand cont de un anumit aspect economic.

Una dintre problemele implementarii actuale a intretinerii este lipsa unei
viziuni holistice asupra activului si a asa-numitelor insule de cunoastere. In cadrul
unei companii, datele despre active sunt adunate de diferite unitati functionale, cum
ar fi intretinerea, productia, asigurarea calitatii etc. Aceleasi tipuri de
masini/subsisteme pot fi distribuite prin linii, unitati si fabrici diferite, ceea ce face ca
datele raspandite sa fie adunate si analizate independent. Prin urmare, lectiile invatate
intr-un loc nu sunt folosite 1n alt loc.

Mai mult, datele sunt adunate, produse si procesate de diferite sisteme TIC!®
[13], de exemplu CMMS si CM?° pentru functiile de intretinere; SCADA?! pentru
monitorizarea procesului si controlul activului; ERP?* pentru functii de afaceri; si
SIS? pentru functii legate de siguranta.

Existd unele date existente care ar putea fi utilizate; se analizeaza insa doar 1n
cazuri speciale, sau deloc. Un exemplu de acest tip de date sunt datele din sistemele
de control al masinii-unelte; include diferite evenimente si parametri. Adesea,
problema este lipsa de cunostinte despre importanta datelor. Aceasta a dus la situatia
in care datele importante pentru diagnosticare si predictie nu sunt colectate, desi
exista toate resursele tehnice.

18 TIC - Tehnologia informatiei si comunicatii

19 CMMS - Computerized Maintenance Management System
20 CM - Condition Monitoring

2 SCADA - Supervisory Control and Data Acquisition

22 ERP - Enterprise Resource Planning

23 SIS - Safety Instrumented Systems
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O altd problema este legata de incapacitatea de a prezice performanta viitoare
in timp ce se introduc noi conditii de lucru, de exemplu noi materiale pentru produsul
fabricat. Se aplica si atunci cand parametrii procesului sunt optimizati din perspectiva
productiei.

Tehnologiile emergente precum abordarile bazate pe cloud oferd noi
oportunitati. Vizand acest domeniu, cercetarea de fatd propune o noua abordare
pentru intretinerea predictiva. Noutatea sa include: (1) varietatea datelor utilizate; (2)
modelarea contextului si (3) aplicare folosind o abordare bazata pe cloud.

5. Concluzii

Esenta optimizarii alocarii resurselor de mentenanta bazata pe managementul
echipamentelor pe durata ciclului de viatd este evaluarea stdrii de operativitate a
echipamentelor, de a anticipa cererile de sprijin pentru acordarea mentenantei si de a
realiza o schema optima de alocare a resurselor pentru executarea mentenantei.
Diversitatea cererilor privind resursele de mentenanta ar trebui luata in considerare in
construirea modelului de optimizare a alocarii acestora. Modelul este combinatia
dintre analiza calitativa si calculul cantitativ, astfel incat sa poatd aloca optimizat
resursele de mentenanta limitate.

Intretinerea si exploatarea reprezintd una dintre etapele de viatd ale ciclului
total de viatd al activelor fizice si, prin urmare, devin din ce in ce mai importante
pentru activele existente.
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PRIMA VIZITA A UNEI NAVE MILITARE AMERICANE LA CONSTANTA
iN PERIOADA RAZBOIULUI RECE

Comandor Dr. ing. Marian TANASE
Loctiitorul comandantului Flotilei 56 Fregate ,,Contraamiral Horia Macellariu”

Abstract: In 1975, USS WAINWRIGHT became the first US Navy ship to visit Romania, at
the port city of Constanta, since World War Il. Destroyer WAINWRIGHT was the first American
ship in 49 years which came in Romania. The last visit was in 1926 when USS SCORPION, station
ship at Istanbul and the flag ship of Senior US Naval Officer in Turkish Waters, made a port visit in
Constanta. The visit of US Navy ship, that has belonged to the United States of America, the great
maritime power of the world and the leader of NATO, in Romania, a country that was part of the
Warsaw Pact, was an important event of Romania - US relationship in the Cold War era. In the
next years, American ships came annually for a four-day visit at Constanta. These were taking in
consideration as an important politically and diplomatically aspect of relations between US and
Romania. Port visits were a part of an effort to promote a good will and mutual understanding
between those two countries which belonged to different political and military alliances.

Rezumat: In vara anului 1975, distrugatorul ,, WAINWRIGHT” din cadru flotei a VI-a a US
Navy din Marea Mediterana a fost intr-o vizita de 4 zile in Portul Constanta. Distrugatorul
american a fost prima nava americand care a venit in Romdnia intr-o vizita oficiala de curtoazie
dupa 49 ani. Ultima vizita a unei nave americane a fost cea a yachtului ,, SCORPION” in anul
1926. Vizita unei nave militare apartinand Statelor Unite ale Americii, cea mai mare putere
maritima a lumii si liderul aliantei Nord-Atlantice, in Romdnia, tara membra a Tratatului de la
Varsovia, desfasurata la aproape o luna de zile dupa ce SUA si URSS marcasera 30 de ani de la
incheierea celui de Al Doilea Rdzboi Mondial printr-un schimb reciproc de nave, a fost un
eveniment politic diplomatic si social deosebit, avand in vedere perioada si contextul in care
aceasta s-a desfisurat. In anii urmdtori, pand in 1989, vizita la Constanta a unei nave militare
americane, ulterior a doud nave, a devenit un moment anual de referinta in relatiile diplomatice si
militare dintre Romdnia si Statele Unite ale Americii, chiar daca intre cele doua state membre a
doua aliante intre care existau diferente ideologice fundamentale.

1. Introducere

In anul 1975, cursul relatiilor romano-americane a inregistrat un progres
semnificativ. In contextul derulirii unei relative destinderi intre est si vest si a
procesului de negociere a Actului final al Conferintei pentru Securitate si Cooperare
in Europa, diplomatii romani negociau la Washington obtinerea clauzei natiunii cele
mai favorizate din partea Statelor Unite ale Americii.

Relatiile politico-economice dintre Romania si Statele Unite ale Americii au
fost secondate de citre cele militare. Intalnirile politice si militare la nivelul cel mai
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inalt a demonstrat interesul ambelor parti pentru o buna relatie, chiar daca motivele
erau pentru fiecare dintre ele diferite.

Prezenta navald americand in Marea Neagra se manifesta de 15 ani prin
derularea Operatiei Silver Fox in cadrul careia grupuri de 2 la 4 distrugatoare
americane din cadrul Flotei a VI-a din Marea Mediterana, de cateva ori pe an,
traversau stramtorile turcesti si intrau in Marea Neagra, unde tip de 4 - 6 zile
executau misiuni de patrulare, recunoastere si culegere de informatii.

Vizitarea unui port de pe coasta de vest a Marii Negre, respectiv portul
romanesc Constanta, de catre o nava militara americana a fost luata in calcul de catre
diplomatia si marina americand incd din toamna anului 1970, ca un raspuns la
actiunile sovieticilor in Cuba si ca o modalitate de extindere a zonei de operatii la
nord de paralela de 43°30°.

Daca distrugatoarele americane au inceput sa atinga in timpul patrularilor lor
in Marea Neagra puncte din apropierea apelor teritoriale ale U.R.S.S. incad din 1971,
vizitarea portului Constanta s-a produs in vara anului 1975.

In acest cadru, diplomatia americana si cea romana au negociat si aranjat intr-
un timp foarte scurt derularea uni act de diplomatie navald in Marea Neagra cu
impact politic, diplomatic, militar si social semnificativ, respectiv, primirea in vizita
de curtoazie cu durata de 4 zile a unui distrugator american la Constanta.

2. Aspecte ale relatiilor romano - americane (1970 - 1975)

Dupa accederea Romaniei in Organizatia Natiunilor Unite si normalizarea
relatiilor dintre SUA si Romania, diplomatii romani prezenti la sediul ONU din New
York au avut posibilitatea de a interactiona cu omologii lor americani. Activitatea
diplomatica desfasuratd de catre diplomatii romani, principiile de politica externa
promulgate si promovate de catre regimul de la Bucuresti si pozitionarea distinctad a
Romaniei in cadrul Tratatului de la Varsovia fatd de puterea dominatd a aliantei au
favorizat o apropiere dintre S.U.A. si Roménia comunista. !

Insa, cursul relatiilor diplomatice, economice si politice dintre Romania si
Statele Unite ale Americii a capatat un trend ascendent dupa vizita in Romaénia a
presedintelui american, Richard Nixon, In august 1969, la putin peste jumatate de an
de la investire.? A fost prima vizitd a unui presedinte american intr-un stat
comunist.> Vizita s-a desfasurat pe fondul tensiunilor dintre Roméania si U.R.S.S.,
dupa ce aceasta din urma, insotitd de ceilalti aliati din cadrul Tratatului de la
Varsovia, invadasera Cehoslovacia in anul anterior.

! Dacd in Romania, intre 1965 si 1989, regimul politic a avut un singur lider, Nicolae Ceausescu, Statele Unite ale
Americi a avut in perioada 1970 — 1990 un numar de 5 presedinti: Richard Nixon (1969 - 1974), Gerald Ford (1974 —
1977), Jimmy Carter (1977 — 1981), Roland Reagan (1981 — 1989) si George H. W. Bush (1989 — 1993). Dintre acestia,
Reagan a condus doua administratii consecutive, in cel mai tensionat deceniu al relatiilor bilaterale dintre cele doua
state.
2 Vezi: Scinteia, anul XXXVIII, nr. 8145 + 9716, duminica 3 + luni 4 august 1969, pp. 1 — 2.
3 Csaba Békés (Ed.), The history of the Soviet Bloc 1945 — 1991. A Chronology, Part 111 (1969 — 1980), Cold War
History Research Center, Budapest, 2018, p. 21.
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A urmat vizita lui Nicolae Ceausescu in Statele Unite ale Americii (4 - 6
decembrie 1973), care a fost relatatd pe larg in presa romineascd.* Declaratia
politicd comuna, semnatd de Richard Nixon si Nicolae Ceausescu, pe 5 decembrie
1973, exprima sprijinul politic si economic pentru sustinerea politicii externe a
Bucurestiului.’

Interesul Romaniei pentru obtinerea unui sprijin economic consistent de la
Statele Unite ale Americii, cea mai mare putere a lumii occidentale, a fost unul
imens. Convorbirile si negocierile desfasurate in perioada anterioara, dar si dupa
momentul august 1969, pentru normalizarea si intensificarea relatiilor bilaterale,
dintre diplomatii celor doud parti, precum si ntalnirile presedintilor americani,
Richard Nixon si Gerald Ford, cu Nicolae Ceausescu, au dus la semnarea unei serii
de acorduri diplomatice, culturale si economice.

Desi in mod retinut, dar de importanta deosebita pentru ambele parti, relatiile
militare au insotit relatiile diplomatice si economice.

Dupa 1970, in cadrul negocierilor bilaterale, cel mai probabil, s-a pus si
problema semndrii unei conventii militare de cooperare, incadrata in conditiile
politice ale acelei perioadei istorice. SUA si Roméania faceau parte din aliante
diferite si opuse ideologic, insd comportamentul avut de Romaénia in relatia sa cu
U.R.S.S., relatia sa bund cu China si deschiderea manifestatd pentru cooperare cu
state din occident, a stimulat leadership-ul de la Washington sa acorde o mai mare
atentie Bucurestiului si liderului sdu comunist.

In anul 1974 s-au pus bazele unei apropieri dintre cele doud armate prin
semnarea unei conventii de cooperare militard.® Anul urmator, vizitele reciproce la
nivel Tnalt de reprezentare a constituit un real succes al politicii externe ale celor
dou3 state, fiecare avand obiective diferite.’

In martie 1975, seful Marelui Stat Major, generalul-colonel Ion Coman,
insotit de o delegatie militara, a fost in vizita oficiald in Statele Unite ale Americii, la
invitatia seful de Stat Major al Trupelor de Uscat ale S.U.A., generalului Fred C.

4 Vezi si: Central Intelligence Agency, Intelligence Memorandum: US-Romanian economic relations — The Ceausescu
visit, november 1973 (https://www.cia.gov/readingroom/docs/CIA-RDP85T00875R001700050063-6.pdf).

3 Scinteia, anul XLII, nr. 9713, joi 6 decembrie 1973; p. 1.

® Aceastd conventie de cooperare militard este mentionatd intr-un raport informativ al serviciului secret al Germaniei de
Est, STASI, data 12 septembrie 1978, intitulat [maginea operationala de ansamblu a RSR, publicat in Stejarel Olaru,
Georg Herbstritt, STASI si Securitatea, Edituara HUMANITAS, Bucuresti, 2005, pp. 320 — 321. Vezi si: Larry L. Wats,
Fereste-ma, doamne, de prieteni.... Razboiul clandestin al Blocului Sovietic cu Romdnia, Editura RAO, Bucuresti,
2012, p. 693.

7, Yugoslavia and Romania remained the most promising prospects for improved U.S. relations with Eastern European
nations. Romania seemed the most stable country by the end of 1976 and, as such, received the greatest share of official
attention from the United States. President Nicolae Ceausescu’s willingness to break with Moscow over the Prague
Spring in 1968 and his support for U.S. foreign policy made him an attractive target for Nixon and Kissinger. The
second term was a flurry of high-level contact between the two countries that underscored a growing cordial
relationship. Ceausescu became the first Eastern European head of state to make an official visit to the United States in
December 1973. Another visit from Ceausescu followed in June 1975. In return, Kissinger briefly stopped in Bucharest
in 1974, and Ford paid an official state visit to Bucharest and Sinaia nine months later. Romania successfully
negotiated the sales of commercial aircraft in 1973 and, through the Trade Act of 1974, became the first Eastern Bloc
nation to win Most-Favored Nation trade status from the United States. Bucharest also pushed Washington for access
to purchase military equipment, but the Nixon administration remained cool to the idea.” Vezi: Foreign relations of
The United States, 1969—1976, Volume E—15, Part 1, Documents on Eastern Europe, 1973—1976
(https://history.state.gov/historicaldocuments/frus1969-76vel 5p1/preface).
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Weyand.® A fost prima vizitd a unui general, sef al Marelui Stat Major, din statele
membre ale Tratatului de la Varsovia, la Washington. Delegatia romana a plecat in
Statele Unite marti, 11 martie 1975. Dupa ajungerea in Statele Unite, generalii
romani au vizitat institutii militare de Invatdmant din statele Oklahoma, Texas si
Georgia.” Marti, 18 martie 1975, delegatia romana a ajuns la Washington. Coman a
fost primit de Weyand, la baza militara Fort Mayer, cu onoruri militare. Au fost de
fatd ambasadorul Romaniei in Statele Unite, Corneliu Bogdan, precum si oficialitati
americane din Departamentul Apararii si Departamentului de Stat. Cei doi generali
au avut convorbiri in dupa-amiaza aceleiasi zile.! Au urmat vizite la Departamentul
Apardrii si la Departamentul de stat. Coman s-a mai intalnit si cu sefii de stat major
al marinei si aviatiei americane. Delegatia romana a plecat de la Washington, joi 20
martie 1975.1

Vizita Sefului Marelui Stat Major, generalul-colonel Ion Coman, in SUA a
fost intoarsa de catre generalul Fred C. Weyand, seful de Stat Major al Trupelor de
Uscat, in cursul lunii septembrie 1975.!2

In timpul vizitei la Washington, cel mai probabil, delegatia romana a pus
problema achizitionarii de tehnologie militara americand. O listd cu aceasta urma sa
se discute cu ocazia vizitei generalului Weyand la Bucuresti in toamna anului 1975.
Din diferite motive aceasta listd nu a mai fost inaintatd generalului american.'? Insa,
aceastd problema avea s fie reluata in citeva randuri in perioada urmatoare. '

8 Delegatie militard romana a fost condusa la plecarea de pe aeroportul Otopeni de reprezentanti ai ministerului apararii
- generalul-colonel Sterian Tirca, adjunct al ministrului apérarii nationale, generali si ofiteri superiori - si ai ambasadei
S.U.A. la Bucuresti - ambasadorul S.U.A, Harry G. Barnes jr., atasatul militar aero, locotenent colonelul Jerome F.
Welsh, si alti membrii ai ambasadei. Scanteia, anul XLIV, nr. 10126, miercuri 12 martie 1975, p. 5.

Anterior, o altd activitate de cooperare intre militarii americani si romani, considerata a fii la nivel inalt, s-a desfasurat
in 1974, cu ocazia vizitei delegatiei conduse de catre generalul lon Tutoveanu, comandantul Academiei Militare
Generale, fost sef al Marelui Stat Major si fost ministru al Apararii Nationale. Report of the delegation to Romania,
Hungary, Federal Republic of Germany, and France of the Committee on armed services House of Representatives
ninety - seventh Congress first session, U.S. Government printing office, Washington, 1982, p. 6.

® Scanteia, anul XLIV, nr. 10130, duminica 16 martie 1975, p. 4.

10 Scanteia, anul XLIV, nr. 10133, joi 20 martie 1975, p. 6.

! Ambasadorul Romaniei la Washington, Corneliu Bogdan, a oferit un dejun in cinstea delegatiei militare romane, la
care au participat generalul Weyand si ale personalitati militare si civile. La sosire delegatiei la Bucuresti, pe aeroportul
Otopeni, aceasta a fost intampinatd de catre romanii si americanii de la ambasada SUA care au fost prezenti si la plecare
(Scdnteia, Anul XLIV, nr. 10134, vineri 21 martie 1975, p. 6). Se pare ca generalul Coman a fost primit in Biroul oval
de citre presedintele Gerald R. Ford. Insi, aceasta informatie nu apare in jurnalul presedintelui. in a doua jumatate a
lunii martie, in jurnalul presedintelui apare doar informatia cé la Casa Alba au fost primite ansamblul coral ,,Ciprian
Porumbescu” si ansamblul de dansuri populare ,,Coroana Carpatilor”, insotite de o delegatie de la ambasada Romaéniei,
condusa de ambasadorul Corneliu Bogdan, care a inméanat presedintelui american o scrisoare din partea lui Nicolae
Ceausescu. Vezi: National Archives and Records Service, Weekly Compilation of presidential documents, Monday,
March 31, 1975, Volume 11, number 13, pages 301-316 (315), Washington, 1977; The White House, The daily diary of
president Gerald R. Ford, Washington, D.C., Monday, March 24, 1975
(https://www.fordlibrarymuseum.gov/library/document/0036/pdd750324.pdf).

12 Scinteia, anul XLIV, nr. 10274, marti 2 septembrie 1975, p. 4; nr. 10277, vineri 5 septembrie 1975, p. 5; nr. 10278,
sambata 6 septembrie 1975, p. 6.

13 Vezi: Foreign Relations of the United States, 1969-1976, Volume E-15, Part 1, Documents on Eastern Europe,
1973—1976, eds. Peter Kraemer (Washington: Government Printing Office, 2008), Document 35 (Telegram 3630 From
the Department of Defense Attaché at the Embassy in Romania to the Department of the Army, Bucharest, July 30,
1975, 16387),; Document 39 (Telegram 3953 From the Embassy in Romania to the Department of State, August 13,
1975, 1505Z) https://history.state.gov/historicaldocuments/frus1969-76vel Sp1/ch2.

1411 1978, pe timpul vizitei crucisatorului ,,BIDDLE” la Constanta, generalul Vasile Ionel, seful Directiei Generale a
Inzestrari, a reinnoit solicitarea catre americani (,,During a port visit of the USS Biddle to Romania in November 1978,
Deputy Minister of Defense Vasile Ionel also brought up the issue.”). In martie 1980, seful Directiei informatii militare,
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De asemenea, problema privind vizita unei nave americane la Constanta
trebuie sa fi fost pe lista de discutii a americanilor cu generalul Coman, pe timpul
vizitei sale in Statele Unite ale Americii (martie 1975). Pentagonul, Departamentul
de Stat si US Navy doreau incd din 1970 ca cel putin o nava sa depaseasca paralela
de 44° N pe timpul misiunilor din Marea Neagra, cu un alt motiv decat o misiune de
tip ,,Silver Fox”, iar o vizita oficiala la Constanta oferea aceasta oportunitate.

In primii ani ai deceniului al optulea al secolului al XX-lea s-a desfasurat
procesul de negociere a destinderii relatiilor dintre est si vest la care au luat parte
state europene, membre sau nemembre ale uneia dintre cele doua aliantele politico-
militare ale continentului, precum si cele doud state membre ale aliantei Nord-
Atlantice din afara Europei, Statele Unite ale Americii si Canada.

Dupa 2 ani de la deschiderea Conferintei pentru Securitate si Cooperare in
Europa, pe 1 august 1975, la finele celei de a treia sesiuni a conferintei, sefi de state
si de guverne din 35 de state participante au semnat setul de documente cunoscut
sub denumirea de Actul Final al Conferintei de la Helsinki, document care a stat la
baza infiintirii Organizatiei pentru Securitate si Cooperare in Europa (OSCE).!?
Romania a fost un participant activ la acest ,,congres euro-atlantic”.

In ceea ce priveste aspectul activititilor militare, prin Documentul privind
masuri de edificare a increderii si anumite aspecte ale securitatii si dezarmarii
(Document on Confidence - Building Measures and Certain Aspects of Security and
Disarmament) au fost agreate unele obligatii privind notificarea reciproca, cu 21 de
zile inainte, despre manevrele militare de anvergura in care sunt implicati un numar
de militari mai mare sau egal cu 25.000, constituiti in trupe independente sau
combinate cu orice alte componente aeriene sau navale, si care se desfasoarda pe
teritoriul unuia sau mai multor state intr-o zond de pana la 250 km fata de granita
oricarui stat neparticipant sau care se gaseste vis-a-vis de frontiera unui asemenea
stat. Au mai fost stabilite recomandari privind notificarea voluntara a aplicatiilor la
care participa efective mai mici de 25.000 si schimbul de observatori.

In finalul Documentului privind mdsuri de edificare a increderii si anumite
aspecte ale securitatii si dezarmarii din setul de documente semnate pe 1 august
1975 la Helsinki au fost prevazute un set de ,,Alte masuri de edificarea increderii
(Other Confidence — Building Measures)”, prin care statele semnatare erau

contraamiralul Stefan Dinu, a reluat discutia cu atasatul militar american la Bucuresti asupra listei de echipamente si
licente pe care Romania dorea sa le primeasca/cumpere din Statele Unite ale Americii, transmisa cétre partea americana
cu cativa ani In urma. Vezi: Memorandum from Stephen Larrabee of the National Security Council Staff to the
President’s Assistant for National Security Affairs (Brzezinski) pe tema ,,Romanian Request for Military Supply
Relationship”, Washington, March 14, 1980 in Carl Ashley, Mircea A. Munteanu, Foreign Relations of the United
States, 1977-1980, Volume XX, Eastern Europe, United States Government Publishing Office, Washington, 2015,
Document 223, pp. 709 — 710.
(https://history.state.gov/historicaldocuments/frus1977-80v20/d223#tn:1.5.4.4.32.161.8.6

15 Conferinta pentru securitate si cooperare in Europa (CSCE), deschisi la 3 iulie 1973 la Helsinki si continuata la
Geneva de la 18 septembrie 1973 pana la 21 iulie 1975, a fost incheiatd la Helsinki, la 1 august 1975, de inaltii
reprezentanti ai Austriei, Belgiei, Bulgariei, Canadei, Cehoslovaciei, Ciprului, Danemarcei, Elvetiei, Finlandei, Frantei,
Republicii Democrate Germane, Republicii Federale Germane, Greciei, Irlandei, Islandei, Italiei, lugoslaviei,
Liechtensteinului, Luxemburgului, Maltei, Marii Britanii, Monaco, Norvegiei, Olandei, Poloniei, Portugaliei, Romaniei,
San Marino, Spaniei, Statelor Unite ale Americii, Suediei, Turciei, Ungariei, U.R.S.S., Vaticanului. Vezi: ,, Actul final
al Conferintei pentru securitate si cooperare in Europa” in Buletinul Oficial nr. 92 din 13 august 1975.

280



https://history.state.gov/historicaldocuments/frus1977-80v20/d223
https://history.state.gov/historicaldocuments/frus1977-80v20/d223#fn:1.5.4.4.32.161.8.6

Cultura, traditii, istorie

incurajate sa promoveze ,,schimburi pe baza de invitatie intre militarii lor, inclusiv
vizite de delegatii militare” '

Atat americanii, cat i romanii au vazut in aceste ,,recomandari” oportunitatea
ridicarii relatiilor politico-militare bilaterale la un alt nivel sub cupola OSCE, chiar
daca fiecare parte viza obiective diferite.

Dupa cum am vazut, dupa cel de Al Doilea Razboi Mondial nave americane
au traversat regulat stramtorile Dardanele si Bosfor pentru vizite n porturile turcesti
la Marea Neagra. In perioada 1960 - 1974, nave americane izolate, ori grupuri de 2
sau 4 distrugatoare, au intrat In Marea Neagra pentru exprimarea prezentei navale si
exercitarea dreptului de libera navigatie in cadrul misiunilor de tip ,,Silver Fox™.
Durata stationarii a fost in general de 3 la 4 zile (mai putin iIn 1964 cand USS
~JOHNSTON” a rdmas 9 zile in Marea Neagra). Din 1968, zona de navigatie a
navelor americane pe timpul stationdrii acestora in Marea Neagra a fost limitata de
catre Departamentul de Stat la latitudinea de 43°30'N.

Pe de altd parte, cel putin in primavara anului 1975, intre sovietici si
americani s-au purtat negocieri privind celebrarea a 30 de ani de la incheierea celui
de Al Doilea Razboi Mondial, in care cele doud mari puteri fusesera aliate impotriva
Germaniei naziste prin realizarea unui schimb reciproc si simultan de vizite oficiale
efectuate de cétre un grup de nave militare. Demersurile s-au concretizat in perioada
12 - 17 mai 1975.

In acest context, in vara anului 1975, are loc schimbul de vizite la cel mai
inalt nivel intre Romania si Statele Unite ale Americii. Nicolae Ceausescu a fost in
vizitd Tn Mexic (7 - 11 tunie 1975) si inainte de a zbura catre Europa ,,a facut o
scurtd vizitd la Washington”, intalnindu-se cu presedintele Gerald Ford pe 11 iunie
19757, iar la sfarsitul lunii cei doi sefi de stat au fost la Helsinki pentru a participa la
Conferinta pentru Securitate si Cooperare in Europa, care s-a incheiat cu semnarea
Actului final, negociat si agreat de un numar mare de state. Ceremonia de semnarea
a ,,actului final” a avut loc pe data de 1 august 1975. A doua zi presedintele Statelor
Unite ale Americii, Gerald Ford era in vizitd la Bucuresti.'®

Intre aceste doud evenimente s-au ficut aranjamentele diplomatice pentru ca o
nava americana din Flota a VI-a din Marea Mediterana sa vina in ,,vizita de
curtoazie” la Constanta in perioada 20 - 24 iunie 1975. Astfel, crucisatorul USS
,WAINWRIGHT” a fost prima nava americana care vizita Romania dupa aproape
40 de ani."”

Incepand din anul 1975, o dati pe an, prezenta a cel putin unei nave
americane la Constanta a devenit o constantd. Incepand din anul 1979 nivelul de
reprezentare a US Navy la Constanta a crescut. Navele aflate in vizitd navigau sub

16 Actul international din 1 august 1975 al Conferintei pentru securitate si cooperare in Europa, Monitorul Oficial nr.
92, 13 august 1975.

17 Scanteia, anul XLIV, nr. 10204, joi 12 iunie 1975, p. 1;

18 Scanteia, anul XLIV, nr. 10248, simbitd 2 august 1975, p. 1; nr. 10249, duminica 3 august 1975, pp. 1 - 5.

19 Scinteia, anul XLIV, nr. 10212, simbiti 21 iunie 1975, p. 5; nr. 10215, miercuri 25 iunie 1975, p. 3; Dobrogea Noud,
anul XXVIII, nr. 8341, simbata 21 iunie 1975, p. 3; nr. 8344, miercuri 25 iunie 1975, p. 3.
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comanda unui amiral (flag officer), care in cele mai multe cazuri a fost comandantul
Flotei a VI-a.?°

Rapoartele semestriale ale presedintelui Comisiei pentru securitate si
cooperare in Europa a Congresului Statelor Unite ale Americii privind punerea in
aplicare a Actului final de la Helsinki, emise de Biroul de afaceri publice din
Departamentul de Stat al Statelor Unite ale Americii, mentioneaza la rubrica
,,schimburi de vizite militare” situatiile in care au avut loc vizite reciproce cu state
din estul Europei, membre sau nu ale Tratatului de la Varsovia. In majoritatea
rapoartelor sunt mentionate vizitele ,,anuale” ale navelor americane din Flota a 6-a la
Constanta.

Un alt eveniment important al cursului relatiilor politico - militare dintre
Romania si Statele Unite ale Americii a fost vizita la Bucuresti a sefului de Stat
Major al Trupelor de Uscat generalul Fred C. Weyand desfasurata la aproape o luna
dupa ce presedintele american Gerald Ford fusese prezent in capitala Romaniei.

Celebrul general american, impreuna cu delegatia care il insotea, a sosit la
Bucuresti in dimineata zilei de luni 1 septembrie 1975. Acesta a fost intdmpinat pe
Aeroportul Otopeni de catre generalul colonel Ion Coman, prim-adjunct al
ministrului Apararii Nationale si sef al Marelui Stat Major, de generali si ofiteri
superiori, fiind de fata si personal al ambasadei Statelor Unite ale Americii la
Bucuresti, printre care ambasadorul, Harry G. Barnes jr., si atasatul militar,
colonelul Wayatt J. Mitchell.?!

Pe langd activitatile protocolare, depunere unei coroane de flori la
Monumentul eroilor patriei si vizite la ,,institutii de invatamant si unitati ale armatet,
obiective turistice si monumente istorice”, generalul Fred C. Weyand a avut
convorbiri cu generalul loan Coman, seful Marelui Stat Major si generalul de armata
Ion Ionitd, ministrul Apardrii Nationale, in care s-au discutat aspecte concrete
privind relatia S.U.A. - Romania in domeniul militar.?* Nu lipsite de interes au fost
discutiile dintre membrii delegatiei americane cu omologii lor din armata romana.?

20 Report of the delegation to Romania, Hungary, Federal Republic of Germany, and France of the Committee on
armed services House of Representatives ninety - seventh Congress first session, U.S. Government printing office,
Washington, 1982, p. 6.

2 Scinteia, anul XLIV, nr. 10274, marti 2 septembrie 1975, p. 4.

22 Scinteia, anul XLIV, nr. 10277, vineri 5 septembrie 1975, p. 5.

23 Diplomatii si militari americani de la Bucuresti considerau ca fiind oportuni o continuare a schimburilor militare cu
romanii. Intr-un document transmis in toamna anului 1975 de citre Ambasada Statelor Unite de la Bucuresti
Departamentului de Stat al administratiei de la Washington se aprecia ca vizitele reciproce din cursul anului la nivel de
generali cu rang nalt din cele doud armate au creat ,,un inceput promitator legat de schimburile militare cu Romdnia”
si ca , viitoarele schimburi cu Romdnia ar trebui planificate si in sfera militara” profitandu-se de situatia creata.
Aceste afirmatii se bazau pe urmdtoarea evaluare: ,,Schimburile militare cu Romdnia ar sluji interesul national al
Statelor Unite din mai multe puncte de vedere. In primul rind, noi cunoastem relativ putine despre Armata roméand;
dezvoltarea contactelor ar aduce mai multa lumind asupra capacitatilor si atitudinea acestei Armate care participd
“fara tragere de inima” la Tratatul de la Varsovia. Putem spera chiar sa obtinem mai multe informatii din interior
despre relatiile si organizarea din interiorul Tratatului. Mai mult, Armata romdna este o componentd cheie a structurii
autoritare §i disciplinate a statului lui Ceausescu, el a ajuns sa se bazeze tot mai mult pe militari in proiectele civile,
economice si de aparare. Armata se presupune cd va deveni si mai importantd, ca element care sta la baza atit a
Romdnia, folosita de SUA pentru a afla secretele adversarilor. Document al Departamentului de Stat, publicat on-line
la data de 22 februarie 2020 in Evenimentul istoric (https://evenimentulistoric.ro/spionaj-militar-romania-sua.html).
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Generalul Fred C. Weyand a plecat din Roménia vineri dimineata, 5 septembrie
1975.%

La putin timp dupa plecarea generalului american, pe 8 septembrie 1975, in
contextul in care americanii pregateau celebrarea in anul urmator a bicentenarului
independentei Statelor Unite, John William Middendorf 11 (Secretary of the Navy),
seful Departamentului pentru marind (Department of the Navy) din cadrul
Departamentului pentru aparare (United States Department of Defense) a trimis o
scrisoare sefului Marelui Stat Major, generalul colonel Ion Coman, prin care invita
Marina Militard a Romaniei sa participe pe 4 iulie 1976 cu nava scoala ,, MIRCEA”
la o parada internationald organizatd cu aceasta ocazie si la ,regata secolului” -
,,Operation Sail 1976”.%

Partea roména a dat curs invitatie, iar nava scoala ,, MIRCEA” a reprezentat cu
succes Romania la regata a IlI-a Bermuda - Newport din cadrul ,,Operation Sail
1976” si la festivitatile prilejuite de sarbatorirea bicentenarului independentei
Statelor Unite ale Americii.?® La ,,Operation Sail 1976 au participat 225 de veliere
din 30 de tari. Dintre statele membre ale Tratatului de la Varsovia cu iesire la mare
doar marinele Bulgariei si Germaniei de Est nu au fost reprezentate. Marina
sovietica a fost reprezentatd de catre velierul ,,TOVARISCI”, iar poloneza de catre
,DAR POMORZA”.

Relatiile dintre Statele Unite ale Americii si Romania au cunoscut o evolutie
pozitiva in anii urmatori, chiar daca s-au mentinut in limitele retinerii politice
generate de diferentele sistemice majore dintre cele doua state.

Printre altele, deschiderea stabilita in cursul anului 1975 a avut un efect
important asupra diplomatiei navale exersate de catre fiecare parte, vizita navelor
americane intr-o tara membra a Tratatului de la Varsovia, respectiv primirea in vizita
a navelor celei mai mari puteri maritime si liderul necontestat al democratiilor
occidentale. Acest gen de relatie dintre S.U.A. si Romania socialista, chiar daca
formal a fost pusd sub umbrela CSCE, s-a dezvoltat treptat si a supravietuit
tensiunilor politice dintre cele doud state, printre care acceptarea de catre S.U.A. a
cereri de azil a generalului Mihai Pacepa, unul din liderii securitdtii romanesti
(1978) si acordarea/renuntarea la clauza natiunii cele mai favorizate pe fondul
nerespectarii drepturilor omului de catre regimul de la Bucuresti (1988).

Cel putin pentru perioada 1975 - 1978, in ceea ce priveste relatiile Statelor
Unite ale Americii cu statele din Europa de Est, membre sau nu ale Tratatului de la

24 Scinteia, anul XLIV, nr. 10278, simbitd 6 septembrie 1975, p. 6.

25 Vezi: Valentin Ciorbea, Nava-scoald ,,Mircea” pe tiardm american, in Revista Historia
(https://historia.ro/sectiune/general/nava-scoala-mircea-pe-taram-american-578058.html)

26 Vezi descrierea voiajului transatlantic al navei scoald ,,MIRCEA” din registrul istoric al navei in Valentin Ciorbea,
Istoricul Navelor scoala ,,Mircea’’, vol.2, Editura Academiei Navale ,,Mircea cel Batran’’, 1999, Constanta, pp. 231 —
243. Romania a acordat o atentie deosebita Zilei independentei Statelor Unite ale Americii din 1976. Congresmenii
americani apreciau ca: ,,Romania’s response to the Bicentennial was also positive. High level Romanian leaders,
including the Prime Minister, attended the July 4 reception at the U.S. Embassy. Articles by the U.S. Ambassador on
Romanian-American relations and U.S. history were published in the Romanian press. Romanian television devoted the
entire evening of July 4 to American subjects. The Romanian Academy of Sciences organized a Bicentennial symposium
of United States and Romanian scholars.” Vezi: US House of Representatives, Committee on International Relations,
First semiannual report by the president to the Commission on security and cooperation in Europe, U.S. Government
printing office, Washington, 1976, pp. 56 — 57.
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Varsovia, diplomatia americand aprecia cd cele mai multe ,,schimburi militare” au
avut loc cu Roméania.?’

Mai mult, o buna perioadd de timp, relatiile militare dintre Roménia si SUA
au avut un curs deosebit de cel pe care SUA 1-a avut cu celelalte state ale Tratatului
de la Varsovia.”

3. Prima vizita a unei nave militare americane la Constanta in perioada
razboiului rece

In vara anului 1975, are loc un schimb de vizite la cel mai inalt nivel intre
Romania si Statele Unite ale Americii. Nicolae Ceausescu a fost in vizitd in Mexic
(7 - 11 1unie 1975), iar inainte de a zbura catre Europa s-a intalnit pe 11 iunie 1975
la Washington cu presedintele american Gerald Ford. Cei doi presedinti de stat s-au
reintalnit la sfarsitul aceleasi lunii la Helsinki in cadrul Conferintei pentru Securitate
si Cooperare in Europa. A doua zi dupa semnarea Actului final, pe 2 august 1975
presedintele Statelor Unite ale Americii a sosit la Bucuresti intr-o vizita oficiala.

Intre aceste doud evenimente s-a desfisurat prima vizitd a unei nave militare
americane in Romania, in portul Constanta, dupa 49 de ani. Ultima vizita a unei
nave militare americane in portul Constanta a fost cea a yachtului ,,SCORPION” din
anul 1926. ,,SCORPION” fusese din 1914, pentru peste un deceniu, nava stationar la
Istanbul si nava comandant a amiralului american responsabil cu afacerile orientale.

Prin aranjamentele diplomatice facute, cele doud parti au agreat desfasurarea
in perioada 20 - 24 iunie 1975 a ,,vizitei de curtoazie” a unei nave militare americane
dislocate in Marea Mediterand. Pentru executarea aceste actiuni de diplomatie
navala a fost desemnat distrugatorul ,,WAINWRIGHT” (DLG-28). Acesta era un
distrugator lider din clasa ,,BELKNAP”, aflat in serviciul marinei americane din
anul 1966, care a intrat la mijlocul lunit martie 1975 sub controlul operational al
comandantului Flotei a VI-a ce opera in Marea Mediterana.

27 Vezi: Appendix I, Chart 2, Military exchange between the U.S. and Warsaw Pact Countries, 1975-1978, Senior
Defense Officials, Fulfilling our promises: The United States and the Helsinki Final Act, A Status Report Compiled and
Edited by the Staff of the Commission on Security and Cooperation in Europe, Washington D.C., November 1979, pp.
315 — 316. in luna octombrie 1975, comandantul Academiei Militare, generalul Ton Tutoveanu, fost sef al Marelui Stat
Major (1954 - 1965), insotit de o delegatie de ofiteri, a fost in vizita la Washington, fiind primit la U.S. National War
College. Anul urmator, Intre 28 aprilie si 2 mai 1976, o delegatie a U.S. National War College a fost in vizita la
Academia Militara din Bucuresti. Intre 1 si 6 mai 1977 o delegatie a National Defense University a fost la Bucuresti, iar
in primavara anului 1978 o delegatie de studenti americani au fost in vizita in Ungaria si Romania.

28 In vara anului 1981, o delegatie de congresmeni americani, membrii ai Comitetului pentru serviciile armatei al
Camerei Reprezentantilor a Congresului .S.U.A., condusa de presedintele comitetului, Melvin Price, deputat democrat
din partea statului Illinois, a facut un tur in Europa si a vizitat doud state membre al Tratatului de la Varsovia si doua ale
Organizatiei Atlanticului de Nord. Au fost vizitate Romania (29 — 31 mai), Ungaria (31mai — 3 iunie) Republica
Federala Germania (3 iunie) si Franta (3 - 9 iunie). Delegatia a avut discutii privind politica externd si cea de aparare cu
lideri politici si militari din tarile vizitate. Doar in Romania delegatia americana a fost primita de catre presedintele
statului. Stirea privind primirea de catre Nicolae Ceaugescu a delegatiei de congresmeni americani a fost publicata pe
prima pagina a ziarului Scdnteia (anul L, nr. 12 059, duminica 31 mai 1981). in raportul acestei delegatii se
mentioneaza ca ,,Romanian and U.S. military relationships have continued at a level that is not typical of those with
other members of the Warsaw Pact”. Vezi: Report of the delegation to Romania, Hungary, Federal Republic of
Germany, and France of the Committee on armed services House of Representatives ninety - seventh Congress first
session, U.S. Government printing office, Washington, 1982, p. 6.

284




Cultura, traditii, istorie

La inceputul luni iunie, distrugdtorul american a primit misiunea de a traversa
stramtorile turcesti si dupd intrarea in Marea Neagrd sa ia drum cdtre portul
Constanta. Misiunea primitd a fost perceputd de catre echipajul navei ca fiind o
misiune extrem de importanta. ,, WAINWRIGHT” avea sa fie prima nava americana
care intra n portul Constanta dupa 49 de ani.?’

, Vizita de curtoazie” a USS ,,WAINWRIGHT” a inceput vineri dimineata pe
20 iunie 1975.%° Distrugatorul american, comandat de catre comandorul Eugene B.
Ackerman, aflat oficial intr-o ,,croaziera in Marea Neagra”, Insotit de o nava militara
romaneasca de la limita apelor teritoriale ale Romaniei, a intrat in port si dupa
salutul natiunii, 21 de salve de tun, a acostat la dana Garii maritime a portului
Constanta.

Desi timpul a fost foarte scurt, partea roména s-a pregatit asiduu pentru
primirea in vizitd a unei navei apartinand celei mai mari puteri maritime a lumii.
Nava scoald ,,MIRCEA” a fost desemnata sa fie nava gazda, iar Institutul de Marina
,Mircea cel Batran” ca unitate responsabild cu organizarea primirii n vizita a navei
americane. In acest sens, ,MIRCEA” a fost mutati la o dani din apropierea Garii
Maritime.

La acostare, distrugatorul ,,WAINWRIGHT” a fost intampinat pe dana de
catre o delegatie formatd din ofiteri de marina militara, ambasadorul american la
Bucuresti, Harry G. Barnes, si atasatul militar american In Romania, colonelul
Wayatt J. Mitchell.

La putin timp dupa terminarea manevrei de acostare, comandantul lui
»WAINWRIGHT”, comandorul Eugene B. Ackerman, insotit de Harry G. Barnes si
Wayatt J. Mitchell, a fost primit In vizitd protocolard de primarul municipiului
Constanta, Gheorghe Trandafir, iar la bordul navei scoala ,MIRCEA”, de catre
comandantul Marinei Militare Romane, contraamiral Sebastian Ulmeanu.?!

In 1975 baza principald de la mare a Marinei Militare Romane se afla in
Mangalia. Comandamentul Marinei Militare, Comandamentul Diviziei 42 Maritime
st Comandamentul Brigadzii 29 Vedete, precum si unitdtile de nave si de uscat din
compunerea sau subordonarea acestora aveau sediile administrative In incinta
portului militar Mangalia. In portul Constanta, in care dana ,zero” se afla in
constructie, erau dislocate cateva nave care apartineau Divizionului 306 Nave
Scoald-Instructie subordonat Institutului de marind Mircea cel Batrdn sau erau

2 All Hands, revista marinei americane, publica stirea cu titlul ,,USS WAINWRIGHT VISITS ROMANIAN PORT” in
numarul sau din ianuarie 1975: ,, USS WAINWRIGHT (CG 28) recently became the first U.S. Navy ship to visit Romania
since World War I1. During a four-day visit to the Black Sea port of Constanta the ship was opened to visitors and her
crewmen were permitted to visit the Romanian training ship ,, MIRCEA”. The port visit was a part of an effort to
promote good will and mutual understanding between Romania and the United States.” Vezi: All Hands, Magazine of
the U.S. NAVY, 52™ year of publication, number 704, September 1975, p. 45.

In istoricul navei sunt consemnate urmatoarele: ,, June proved to be an important month in Wainwright's history, for it
was during the latter part of that month that she transited the Straits of the Bosphorus and the Dardanelles into the
Black Sea and became the first American ship to visit Romania, at the port city of Constanta, in 49 years.” Vezi:
https://www.history.navy.mil/content/history/nhhc/research/histories/ship-histories/danfs/w/wainwright-iii.html

30 Scinteia, anul XLIV, nr. 10212, sdimbdti 21 iunie 1975, p. 5; Dobrogea Noud, anul XXVIII, nr. 8341, simbiti 21
iunie 1975, p. 3.

31'Vezi: Ciorbea Valentin, op. cit., p. 205.
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dislocate temporar de la Mangalia la Constanta in cadrul acestui divizion pentru
instructia elevilor.

Protocolul agreat intre cele doud parti avea toate elementele unei vizite
oficiale de prietenie care 1n viitor s-au constituit in repere de program pentru vizitele
urmatoare:

- intdmpinarea navei americane sositd in vizitd la intrarea in apele teritoriale si
insotirea acesteia pana la intrarea 1n port;

- intrarea 1n port si acostarea la dana in cursul diminetii primei zile de vizitd,

- executarea la intrarea in port a salutului natiunii (21 de slave de tun) de catre
nava sositd in vizitd. Raspunsul la salut era dat de cétre o baterie de artilerie dispusa
pe digul de est/digul de larg.

- Intmpinarea navei si asistarea la manevra de acostare de catre reprezentanti
al Marinei Militare Roméne si a1 Ambasader Statelor Unite ale Americii la
Bucuresti;

- urcarea la bord a ambasadorului, a atasatului militar si a ofiterului de
legatura din partea Marinei Militare Roméane;

- vizitele ale comandantului navei la autoritatile locale, Consiliul popular al
municipiului Constanta (Primdria Constanta) si la comandantul Marinei Militare
Romane (In 1975, si pana in 1980, Comandamentul Marinei Militare avea sediul in
portul militar Mangalia. Comandantul Marinei Militare a primit in vizitd pe
comandantii de nave americane la bordul navei scoala ,,Mircea”).

- vizitarea navei scoala ,MIRCEA” si a Institutului de Marind ,,Mircea cel
Batran” de cétre echipajul navei americane;

- vizitarea navei americane de catre grupuri de militari si populatia civila. De
cateva ori a fost restrictionatd vizita populatiei civile la bordul navelor americane;

- ceremonie de depunere a unei coroane de flori la Monumentul ,,Victoriei”
din Parcul arheologic Constanta;

- competitii sportive intre echipe ale echipajului navei si echipe formate din
marinari romani, de reguld, studenti de la Institutul de marina ,,Mircea cel Batran”;

- organizarea pentru echipajul navei americane a unor excursii pentru vizitarea
orasului Constanta si a unor statiuni de pe litoralul roméanesc. In Constanta au fost
vizitate Muzeul Marinei si Muzeul National de Istorie si Arheologie, iar pe litoral,
statiunile Mamaia si Eforie.

Unitatea din compunerea marinei militare desemnata sa fie gazda a fost, de
cele mai multe ori, Institutul de Marind ,,Mircea cel Batran”, iar nava scoala
,MIRCEA” ca nava gazda. Atunci cand ,,MIRCEA” nu era prezentd in port, fiind
plecatd in marsuri de instructie, era inlocuitd de catre nava hidrograficd 112 (ex.
canoniera ,,Locotenent comandor Eugen STIHI”).

In cinstea sosirii navei/navelor ambasadorul Statelor Unite ale Americii in
Romaéania oferea o receptie, pe care a organizat-o de cele mai multe ori la
Restaurantul ,,Cazino” de pe faleza Constantei. Ulterior, au fost organizate receptii si
la bordul navelor americane. Partea romana, la randul sau, oferea de obicei un pranz
la bordul navei scoala ,,MIRCEA” si un cocktail de raspuns.
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Pe langa impactul politico-diplomatic pe care 1-a avut aceasta vizita, poate cel
mai important aspect al acestei vizite a fost faptul ca USS ,,WAINWRIGHT” a fost
deschisd pentru vizita, dandu-se astfel posibilitatea marinarilor militari romani si
altor cetateni din municipiul Constanta sa interactioneze cu echipajul navei si sa
vada o nava de lupta mare apartindnd celei mai mari puteri capitaliste.

Partea romand a organizat pentru echipajul navei americane vizita la bordul
navei scoald ,MIRCEA” si excursii cu vizite la obiective turistice de pe litoralul
romanesc al Marii Negre. Interactiunea dintre marinarii romanii $i cei americani a
cuprins si meciuri amicale intre echipe sportive ale celor doua parti.

Vizita la Constanta a distrugatorului ,, WAINWRIGHT” s-a incheiat marti 24
iunie 1975.%

4. Concluzii

Acest eveniment de diplomatie navala a fost apreciat corespunzator de ambele
parti. Fiecare a ajuns la concluzia cd este in interesul lor ca acest gen de activitate sa
fie derulat s1 in anii urmatori.

Ambasadorul Harry G. Barnes comunica la Washington la sfarsitul anului 1975
ca: ,,An annual U.S. naval ship visit to Constanta should be programmed, now that
the USS WAINWRIGHT has broken the ice. This would be along the lines of the
programs now existing for Yugoslavia. ¥

Incepand din anul 1976, o dati pe an, prezenta a cel putin unei nave americane
la Constanta a devenit o constanta. In anul 1979 nivelul de reprezentare a US Navy la
Constanta a crescut. Navele aflate in vizitd navigau sub comanda unui amiral (flag
officer), care in cele mai multe cazuri a fost comandantul Flotei a VI-a.>* Pana in
1989, prezenta anuald a navelor americane la Constanta a fost o constanta a relatiilor
diplomatice dintre Romania si Statele Unite ale Americii.

Rapoartele semestriale ale presedintelui Comisiei pentru securitate si cooperare
in Europa din Congresul Statelor Unite ale Americii privind punerea in aplicare a
Actului final de la Helsinki, emise de Biroul de afaceri publice din Departamentul de
Stat al Statelor Unite ale Americii, mentioneaza la rubrica ,,schimburi de vizite
militare” situatiile In care au avut loc vizite reciproce cu state din estul Europei,
membre sau nu ale Tratatului de la Varsovia. Cele mai multe mentionari sunt legate
de Romania.

32 Scinteia, anul XLIV, nr. 10215, miercuri 25 iunie 1975, p. 3; Romdnia Liberd, anul XXXIII, nr. 9538, miercuri 25
funie 1975, p. 5; Dobrogea Noud, anul XXVIII, nr. 8344, miercuri 25 iunie 1975, p. 3.

33 https://wikileaks.org/plusd/cables/1975BUCHAR05014 _b.html.

34 Report of the delegation to Romania, Hungary, Federal Republic of Germany, and France of the Committee on
armed services House of Representatives ninety - seventh Congress first session, U.S. Government printing office,
Washington, 1982, p. 6.
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UNELE ASPECTE PRIVIND PLANURILE DE iNVATAMANT, CADRELE
DIDACTICE SI CADETII MARINARI iN CADRUL SCOLII COPIILOR DE
MARINA IN PERIOADA 1881-1940

Prof. dr. Adrian ILIE
Director, Colegiul National Militar ,,Alexandru loan Cuza”, Constanta

Motto:

Abstract: The Naval Children's School was the first naval secondary education institution in
Romania. Those who considered that Romania must have a Flotilla were the ruler Alexandru loan
Cuza and then King Carol 1. To use purchased ships, qualified personnel were needed. In this
sense, the Navy Children's School will be established in Tiglina-Galati and then another one in
Constanta. The educational plans had in mind the study of some technical, specialized subjects, but
also of general culture, with a distinct number of hours for each study subject. The teaching staff
were mostly military, but also civilian. The basic, primary training of the cadets allowed them to
face the rigors of higher education in naval schools in France, Italy and Germany. After completing
their studies, the trained officers would return to the country and occupy important leadership
positions within the naval units, including within the Naval Children's School.

Keywords:Naval Children's School, naval secondary education institution, The educational
plans, The teaching staff, military, leadership positions.

Rezumat: Scoala Copiilor de marind a fost prima institutie a invatamantului mediu de
marind din Romdnia. Cei care au considerat ca Romdnia trebuie sa aiba o Flotila au fost
domnitorul Alexandru loan Cuza si mai apoi Regele Carol I. Pentru a opera navele cumparate era
nevoie de cadre calificate. In acest sens se va infiinta Scoala Copiilor de Marind de la Tiglina-
Galati si mai apoi cea de la Constanta. Planurile de invatamant aveau in vedere studierea unor
discipline tehnice, de specialitate, dar si de cultura generald, cu numar de ore distinct pentru
fiecare disciplina de studiu. Cadrele didactice erau in mare parte militari, dar si cadre didactice
civile. Pregatirea de baza, primara a cadetilor permitea acestora sa faca fata rigorilor
invatamantului superior in scolile navale din Franta, Italia si Germania. Dupa terminarea studiilor
ofiterii pregatiti se intorceau in tara §i ocupau importante functii de conducere in cadrul unitatilor
de marind, inclusiv in cadrul Scolii Copiilor de Marina.

1. Introducere

Studiul de fata isi propune sd scoatd in evidentd modul in care se realiza
pregatirea primara a viitorilor marinari ai Romaniei in perioada antebelicd si in cea
interbelica. Cadetii marinari proveneau din randul fiilor de militari ucisi in razboi sau
a celor aflati in activitate. Pe langd acestia erau acceptati, nu rareori, din lipsd de
candidati, tineri care doreau sd isi depaseasca conditia sociald si aveau vocatie pentru
a deveni militari, in cazul de fata, marinari militari. Acest subiect nu a fost abordat
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temeinic pand acum, fiind doar atins superficial in alte studii sau lucrdri dedicate
invatamantului de marina din tara noastra. De aici s-a nascut idea noastrd de a aborda
tematica acestui subiect mai putin cunoscut, dar foarte interesant si foarte important
in evolutia acestei institutii.

Cercetarea cuprinde surprinderea planurilor de invdtdmant din cele doud
perioade amintite, precum si a dascalilor civili sau militari care se ocupau cu educatia
cadetilor marinari. Metodele cercetarii au avut in vedere cercetarea arhivelor, a
lucrarilor publicate, a periodicelor vremii, precum si identificarea unor surse
fotografice care sd completeze aceastd cercetare tematica. Cercetarea acestei teme
este departe de a fi total elucidata, mai cu seama ca, pentru anumite perioade de timp,
nu existd informatii sau existd foarte putine, care trebuie a fi coroborate cu alte
informatii pentru a creiona o anumitd idee sau un anumit punct de vedere.

2. Scoala Copiilor de Marina in perioada antebelica

In anul 1881 lua fiintd Scoala Copiilor de Marina de la Tiglina - Galati, fiind
prima institutie de acest fel din Romania. Cei care si-au dat seama ca trebuie nvestit
in educatia tinerilor, pentru a opera navele intrate in inventarul Armatei Romane, au
fost Alexandru Ioan Cuza, regele Carol 1 si generalii aflati la conducerea Armatei
Romane in perioada respectiva.

Elev al Scolii Pregatitoare de Marina

290




Cultura, traditii, istorie

In anul 1881, la 3 octombrie, prin inaltul Decret nr. 2.408, al MS Regele
Carol I, lua nastere aceastd scoala, care primea elevi cu varste cuprinse intre 12-15
ani, scolarizarea fiind de trei ani. Scoala pregatea initial numai militari cu grade
inferioare (caporali, sergenti, subofiteri). Cei care consimteau sd urmeze scoala se
obligau, ca dupa terminarea ei, sd serveasca in flotild inca patru ani, termen care se
putea prelungi la cerere, prin reangajare. Accesul in aceasta institutie si la aceasta
forma de educatie se realiza printr-un examen de admitere, care avea si probe
eliminatorii. Starea de sdnatate trebuia sa fie foarte buna. La fel, pregatirea fizica si sa
aibda un moral ridicat. Urma o evaluare teoreticd foarte riguroasa, pe baza
cunostintelor acumulate anterior, in clasele primare.

Dupa parcurgerea Anului I, elevii erau impartiti pe doud sectii: punte si masini,
iar la sfarsitul Anului II, erau impartiti pe specialitdti, in functie de nevoile marinei,
aptitudinile elevilor si, pe cat posibil, a optiunilor acestora. La finele Anului III,
cursantii, care aveau varsta de 17 ani impliniti, erau declarati absolventi, inaintati la
gradul de caporal si repartizati in unitdtile si pe navele Marinei. Elevii care nu aveau
varsta de 17 ani erau mentinuti In cadrul institutiei i numai dupd implinirea acestei
varste, erau repartizati la unitagi.

Bricul Mircea la ancora

Scoala a fost instalata intr-o cladire cu etaj pe malul Dundrii, in strada Portului,
cu toate instalatiunile unui internat, fiind prevazuta cu dormitoare, cu o spalatorie
speciala.

Cursurile conform programelor de studii aveau in vedere o pregatire mixta:
sase luni (1 octombrie - 1 aprilie) cursuri teoretice si sase luni (1 aprilie - 1
octombrie) cursuri practice si cu aplicarea teoriilor, adica ambarcarea pe bastimentul-
scoala, facandu-se calatorii pe fluviu, dar si pe mare, in afara apelor teritoriale ale
tarii.

Scoala de Marind, cu cei 20 de elevi ai Anului I, a urmat cursurile teoretice
pand la 1 iunie, in primii ani de activitate, avand ca profesori militari, afara de
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director si subdirector, pe locotenentii Alexandru Calotescu si Constantin Manescu,
iar ca profesori civili pe dl. I. Cetdteanu de Limba si istoria roméand si pe dl. A.
Braunn de Limba italiana'.

Dupa finalizarea cursurilor, elevii au fost imbarcati pe canoniera «Fulgeruly,
avand ca anexa salupa cu vele «Lebdada». Aceste bastimente au facut o calatorie pe
Dunare, trecand prin Canalul Mécin (vechea Dundre), sondand canalul si talvegul
Dunarii pana la Turnu Severin, de unde s-au intors in josul Dundrii, ajungand la
Galati la 12 august, elevii sondand si executdnd diferite exercitii®>. Aceste exercitii
aveau rolul de a pune cadetii in fata unor situatii de invatare.

Cursurile acestei institutii unicat pentru tara noastra au inceput initial cu 20 de
elevi in Anul 1. Aceasta primea ca elevi baieti cu varsta intre 12 si 15 ani, absolventi a
patru clase primare. Scolarizarea avea durata de trei ani, in timpul carora se predau
cunostinte de cultura generald la nivelul superior cursului gimnazial (limba roméana,
matematicd, geografia, cosmografia, fizica, istoria patriei, chimia, limba italiand) si
cunostinte de specialitate marindreasca (mecanicd navald, masini navale, artilerie de
bord, mijloace de semnalizare etc).

Printre profesorii scolii amintim pe:

- Maior Draghicescu Mihai-director;

- Maior Isvoranu Ion;

- Cpt. Manescu Constantin;

- Cpt. Eustatiu Sebastian;

- Profesori civili: Cetateanu, Fumagaly, Economu C. Rosin®.

Fiecare an de studii cuprindea o parte de invatdmant teoretic (in perioada
octombrie-aprilie) si una de practici la bordul navelor (in perioada aprilie-
septembrie). Din luna august 1882 scoala a beneficiat de suportul logistic al bricului
,Mircea”, nava-scoala special comandata si construitd in Santierele Navale ,,Thames
Iron Works and Shipbuilding Company” din Londra. A fost o dorintda mai veche a
primilor marinari ai tarii de a achizitiona o astfel de ambarcatiune, care sa poata fi
folosita de cadeti pentru pregatirea practica.

La 15 octombrie 1883 cu un efectiv de 53 de elevi, In cei trei ani de studii,
maiorul Mihail Drighicescu deschidea anul de invatimant. In 17 februarie 1884 prin
Inaltul Decret Regal nr. 1273 la propunerea ministrului secretar de stat la
Departamentul de Razboi, 1.C. Bratianu, era aprobat un nou regulament al Scolii
Copiilor de Marina, ce completa si modifica in parte Regulamentul adoptat in 1881,
la momentul infiintarii institutiei.

Din anul 1885 Scolile Fiilor de Militari au fost considerate ca fiind licee
militare, Incepand cu anul 1886, studiile fiind echivalate cu cele ale liceelor civile, de
la profilul Real®. Si Scoala Copiilor de Marind se incadra in acest tipar de organizare
si de functionare.

! Adrian Ilie, Marian Mosneagu, Monografia Colegiului National Militar Alexandru loan Cuza Constanta. 1881-2021,
Editura Ex Ponto, Constanta, 2021, p. 17.

2Locotenent comandor Constantin Ciuchi, Istoria Marinei Romdne in curs de 18 secole, de la imparatul Traian pand in
al 40-lea an de domnie a Regelui Carol I, Tipografia “Ovidiu* H. Vurlis, Constanta, 1906, pp. 219 — 220.

3 Arsenalul Flotilei, 1882, p. 112.

4 Marian Mosneagu, Cadetii Marinei Romane..., p. 37.
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In anul 1886 la comanda Scolii Copiilor de Marina se afla maiorul Mihail
Draghicescu, avandu-1 sub director si comandant de companie pe It. Coanda Ion,
repartizat in Flotila la 24 aprilie 1885.

Printre profesorii militari ai scolii amintim pe:

Maior Draghicescu Mihail - preda discipline precum: navigatie,
cosmografie, geografie, fizicd, manualul timonierului, desen de carte
marina;

Lt. Coanda Ion - preda discipline precum: geometrie rationald, serviciul
interior la bordul bastimentelor, manualul tunarului si manualul gabierului;
Slt. Popovat Paul - preda discipline precum: aritmetica, algebra,
trigonometrie, desen;

Profesori militari externi:

Maior Isvoranu Ion - preda disciplinele constructii navale si masini marine;
Cpt. Emanoil Koslinski - preda despre torpile s manevre marine;

Sit Torgulescu Vasile - preda regulamente de infanterie, i invata tragerea la
tinta;

Profesorii civili erau:

Cetateanu - preda disciplinele Limba romana, istorie nationala si istorie
universala;

G. Fumagly - preda limba italiana;

Economu C. Roseiu - preda religie si avea predici;

serviciul sanitar era asigurat de farmacistul Popescu Alexandru, numit in
functie la 1 aprilie 1886°.

Locotenent Colonelul Mihail Draghicescu

5 Anuarul Armatei Romadne, 1886, p. 33.
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In anul 1887 la conducerea Scolii Copiilor de Marini se afla maiorul Ilie
Irimescu, iar directorul de studii era It. loan Spiropol. Profesori ai scolii erau: Ilie
Irimescu - preda Navigatie, Cosmografie, Geografie, Fizica, manualul tunarului,
desen de harti marine; It. loan Spiropol - preda Geometrie rationald, Serviciul intern
la bordul navelor, manualul tunarului si al gabierului, It. Paul Popovdt - preda
Aritmetica, Algebra, Trigonometrie si Desen. Alte cadre militare care predau in
cadrul scolii erau: Mihail Draghicescu - preda Constructii navale si masini marine,
capitanul Sebastian Eustatiu - preda despre torpile si mine marine, Regulamente de
infanterie si tragere la tinta. Profesori civili erau: Ion Cetatianu - preda Limba romana
st istorie, G. Fumegali - preda Limba italiana si preotul Vasile Roseiu - religie si
predica.

Dupa cum se poate observa in planul de invatamant erau discipline de
specialitate care predominau, celelalte discipline avand o pondere mult mai redusa.
Practica marinareasca se facea cu Bricul Mircea fiind imbarcati la bord 50 de elevi ai
scolii, executandu-se operatii cu vele si de navigatie in Marea Neagrd, intre Sulina si
Varnal. Pe Insula Serpilor, elevii din anul II si anul III au executat aplicatii
hidrografice sub coordonarea ofiterilor. Pe 24 iunie, elevii viziteazd Scoala otomana
de marind, aflatd pe insula Heybeliada, aflatd in Marea Marmara’. Aceasta vizitd avea
drept scop familiarizarea cu alte sisteme de educatie navala, dar si rolul unui schimb
de experientad cu cadetii marinari ai altui stat.

In anul 1888, prin decizia ministeriald din 21 septembrie, inregistrati cu nr. 21,
erau nmatriculati in anul II, absolventii anului I: Giroteanu Pavel, Alexiu Alexandru,
Negru Anton, Ghermanescu loan, Margineanu Gheorghe, Bocan Gheorghe,
Pavelescu Stefan, Branzei Dimitrie, Condeescu Pandele, Combari Aristide, Nicolescu
Alexandru, Zalomit Constantin, Alexandrescu Mihail, Nicolescu Matei, Demetrescu
Atanasie si Buzdugan Eduard. In anul IIT erau promovati si inmatriculati: Moisoiu
Dimitrie, Teodorescu Mihail si Vasiliu Ioan. Din anul al Ill-lea la Scoala Fiilor de
Militari de la Iasi: Focsa Constantin, Savescu Petre, Negru Stefan, Lupascu Dumitru
st Toescu Vasile, viitor comandor si comandant al Scolii Copiilor de Marina.

Orarul liceelor militare in anul 1902 era urmatorul: 3 ore cursuri, 3 ore
meditatie, o ora lucrari grafice, 2 ore gimnastica, scrima, inot, 6 ore - masa, repaus,
vizitd medicald, 9 ore - odihni. In fiecare lund de mai avea loc o excursie de
agrimensura (topografie), de céteva zile cu toate clasele®. Se poate spune ci si atunci
se organiza o saptamdna altfel pentru cadetii marinari.

3. Scoala Copiilor de Marina in perioada interbelica
In anul 1901 Scoala Copiilor de Marini se va muta la Constanta, pe langa

Scoala de aplicatie a sublocotenentilor de marind. Scoala Copiilor de Marina pregatea
specialisti pentru functii similare subofiterilor, necesari marinei militare.

® Marian Mosneagu, Cadetii Marinei Romdne(1880-1960), Editura CTEA Bucuresti, 2023, p. 40.
" Ibidem, pp. 41-42.
8 Documente aflate in Arhiva CNMAIC.
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De la nivelul conducerii ministerului de razboi s-a primit ordin de a pregati
ofiteri, subofiteri si submecanici necesari marinei militare, dar si celei comerciale.

Planul de invatamant cuprindea invatdmantul teoretic si examene pentru
perioada 1 noiembrie-31 martie. Practica pe nave se realiza in perioada 15 aprilie - 31
octombrie, pe bricul Mircea, in anul 1.

In anul II practica se realiza pe Crucisatorul Elisabeta, iar practica celor din
anul III se realiza pe monitoare’.

Scoala Copiilor de Marina, prima treapta a Institutului Maritim a functionat
pana in anul 1928. Institutul maritim avea trei trepte:

- Scoala Copiilor de Marina (trei ani),

- Scoala Instructorilor de Specialitati (un an),

- Scoala de Maistri si Submaistri de Marind (3 ani). Cele trei scoli se
parcurgeau succesiv, fard pauze intre ele!’, absolventii devenind specialisti in
domeniul marinei.

O inspectie la Marina Militari

Inspectia de front la Marina

Institutul Maritim a fost instalat pe vechiul Crucisator ,,Elisabeta”, iar Scoala
Navala, in cladirea de pe strada Traian din Constanta.

Crucisatorul Elisabeta

? Victor Atanasiu, Paul Oprescu, Contributii la istoria invitaméantului militar din Romdnia, Editura Militara, Bucuresti,
1878, vol.I, p.23.
19 4rhiva CNMAIC.
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Dupa parcurgerea Anului I, elevii erau impartiti pe doua sectii: Punte si
Masini, iar la sfarsitul Anului II, pe specialitdti, in functie de nevoile Marinei,
aptitudinile elevilor si in functie de optiunile acestora.

Cadeti marinari in 1906

La finele Anului III, cursantii erau declarati absolventi, Tnaintati la gradul de
caporal si repartizati, cei care aveau varsta de 17 ani impliniti, in unitatile si pe navele
Marinei de Razboi.

Elevii care nu indeplineau criteriul acestei varste erau mentinuti in cadrul
institutului si ulterior erau repartizati la unitati, dupd Tmplinirea varstei. Cei
nedeclarati absolventi erau inrolati Tn Marina, unde continuau serviciul militar pana la
trecerea lor in rezerva.

Cel de-al Doilea Radzboi Mondial (1939-1945) a intrerupt activitatea
Institutului Maritim si implicit a Scolii Copiilor de Marina.

4. Concluzii

Cercetarea a scos in evidentd faptul cd institutia a beneficiat de ajutorul
neconditionat din partea conducerii statului, atat la nivel politic, putem spune, la cel
mai Tnalt nivel, cat si la nivel militar. Programele de studii aveau in vedere o
temeinica pregdtire teoreticd, de specialitate, urmata de o pregatire la fel de
temeinica, pentru a pune bazele unei culturi generale solide. Limbile strdine si
pregatirea fizica erau foarte importante si aveau in planurile de invatamant o pondere
insemnatd. De asemenea, se punea accent pe formarea unor deprinderi si reguli,
privind comportamentul in societate.
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Absolventii scolii 151 vor desdvarsi pregatirea in Scoli navale renumite din
Franta, Italia s1i din Germania. Dupd ce finalizau aceste studii, tinerii ofiteri se
intorceau in tara si ocupau importante functii la bordul navelor, dar si in cadrul Scolii
Copiilor de Marina sau a Institutului Maritim.

Cadrele didactice aveau o valoare consacratd in mediul pedagogic, iar cele
militare aveau experienta practica putand sa argumenteze si sa exemplifice cadetilor
posibilitatea aparitiei unor situatii exceptionale, rezolvate prin studii de caz.

Practica la bordul navelor intdrea cele Invatate la cursuri, crea caractere
puternice si permitea cadetilor sa capete acea siguranta si stapanire de sine, pentru a
actiona 1n conditii de criza, asa cum s-a Intamplat in 1888 cu Bricul MIRCEA, afectat
serios de o furtund puternica.
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