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: World ATM Congress

As dltimas semanas tém sido férteis em desenvolvimentos no processo Céu Unico Europeu,
sendo que alguns desses desenvolvimentos surgem, aos olhos dos mais desatentos, como surpre-

endentes.

No inicio do més de Fevereiro foi dado o tiro de partida para a definicdo dos objectivos de
desempenho para o Segundo Periodo de Referéncia (RP2 2015/2019), tendo-se realizado um
workshop em Bruxelas durante o qual, mais uma vez, ficou patente a posi¢do totalmente agres-
siva dos representantes das companhias de aviagdo e a apatia dos prestadores de servigos de
navegagdo aérea em relagdo a todos estes ataques. Apatia que, no entanto, ndo é generalizada.
Na verdade, os prestadores que em resultado do RP1 estdo jd a sofrer enormes impactos no seu
equilibrio econdmico e financeiro ndo deixaram, ainda que balbuciantes apenas, de referir as di-
ficuldades que todo o sistema ird sentir caso se coloquem em prdtica os conceitos mais ortodoxos
defendidos por IATA&Ca.

Por outro lado, desde Novembro que o Comité do Céu Unico trazia em agenda a aprovagdo dos
novos regulamentos sobre sistema de tarifagdo e desempenho, processo que foi sucessivamente
atrasado em fungdo das enormes divergéncias dos proprios Estados em relagdo, mais uma vez,
a ideias da Comissdo Europeia sustentadas no alto patrocinio do lobby das companhias aéreas.
Quando tudo estava preparado para que estes regulamentos fossem aprovados em Dezembro, eis
que foram necessdrias reunides e mais reunies para que, finalmente, ja em Margo se chegasse a
um consenso. Obviamente, assim que foi aprovada a versdo final, logo os meios de comunicagdo
social foram inundados, através comunicados da IATA e congéneres, com acusagdes e ameagas
relativamente ao evoluir do Céu Unico Europeu. Mas, voltando ao inicio, a comunicagdo que even-
tualmente terd deixado muita gente surpreendida foi a noticia, conhecida poucos dias antes da
aprovagdo final destes documentos, de que a Alemanha estaria contra os novos objectivos de
taxas e desempenho... Como?! A Alemanha, o guia espiritual da Europa, a posicionar-se contra
estes “avangos” que nos conduzirdo ao paraiso? Pois é... Até os teutdnicos ja perceberam que
passar do caminho de desenvolvimento partilhado que a indidstria ATM tem prosseguido para a
total selvajaria que as companhias defendem ird colocar os prestadores em enormes dificuldades
e, naturalmente, fizeram-se ao caminho para defender o seu préprio prestador (DFS). € por cd?
Serd que iremos persistir no caminho suicida da descapitalizagdo da empresa iniciado no RP1, em

nome ndo se sabe bem do qué, a ndo ser talvez de uma ou outra medalha de “bom aluno”?
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INTERNACIONAL

N World ATM
4A\x Congress 2013
Operated by CANSO in association with ATCA
A NAV Portugal participou pela primeira vez
como expositor, tendo levado a capital espa-
nhola um stand pequeno mas apelativo, onde
tinha disponivel para os visitantes os sistemas
utilizados nos ACCs de Lisboa e Santa Maria,
bem como os respetivos simuladores utilizados
na formagdo, drea alids que teve bastante des-
taquendo sé pelas demonstragdes mas também
pelas apresentacdes multimédia preparadas
em torno do Centro de Formagdo, numa aposta
clara na divulgagdo e internacionalizagdo dos
servigos prestados na nossa empresa. Ficou
também a ideia pelas observagGes de quem ia
passando por |4, das mais variadas dreas de
trabalho, que apesar da dimensdo relativa da

NAV no universo ATM, a qualidade do servigo
que prestamos estd bem acima da média.

Luis Tojais
V Portugal,

Como ndo podia deixar de ser, o World ATM
Congress foi durante trés dias uma montra dos
dltimos desenvolvimentos tecnoldgicos na drea
ATM, sendo de destacar o sistema NextGen para
as Torres, que demonstrou as possibilidades da
vigildncia de alta-fidelidade no aerédromo e a
sua apresentacgdo dindmica ao controlador e o
sistema de Torres Remotas, apresentado como
solugdo para substituicdo de Torres ultrapas-
sadas, prestacdo de servico em Torres novas ou
como plano de contingéncia para assegurar a
continuidade do servigo. Quanto a este Gltimo,
ndo me posiciono entre os que acham que se
trata de uma utopia nem entre os que acham
que vaiserumarealidade generalizada jd ama-
nhd. Acho, no entanto, que apesar de inimeras
dividas que se colocam quanto a sua ope-
racionalidade e de, a meu ver, ndo estarem a
ser acauteladas algumas questdes essenciais,
que estdo a ser ofuscadas pela impressionan-
te demonstragdo tecnolégica, € uma drea que
deverd merecer a nossa maior atengdo quando
olhamos para o futuro da nossa profissdo.

€ aproveitando a referéncia ao “futuro”; e
num pequeno aparte, aproveitei para visitar o
stand da FT€Jerez, a primeira escola de Controlo
de Trdfego Aéreo privada a ser certificada em

JAV

E.PE.

Espanha. Depois de me terem sido mostradas

as impressionantes instalagdes e a qualidade
dos cursos dados, ndo resisti a tentagdo de
perguntar qual a percentagem de alunos deles
que tinham arranjado emprego depois do cur-
so. A resposta foi um suspirado “bom, hoje os
tempos sdo dificeis...”.

€m paralelo com a parte dos expositores,
o World ATM Congress constituiu um férum pri-
vilegiado de discussdo, que de forma incon-
torndvel se centrou na crise, nos custos e no
Céu Unico Europeu. Fica a sensagdo de que os
ndmeros mais recentes, com o ndmero de voos
a descer ao nivel de hd 5 anos, e com perspe-
tivas ainda negativas para 2013, estdo a ser-
vir de pretexto para apertar o cerco e forgar a
Comissdo Europeia a chamar cada vez mais a si

as rédeas de todo o processo.



Nesse sentido, assumiu grande destaque o
SESAR (Single European Sky ATM Research), que
ndo € mais do que a dimensdo tecnoldgica do
Céu Unico e que constitui o pilar fundamental
nos objetivos de reestruturar o espago aéreo
europeu em funcdo dos fluxos de trafego aéreo,
aumentar capacidades e aumentar a eficiéncia
do sistema ATM.

Um dos pontos de destaque neste cam-
po foi a demonstragdo do SWIM (System Wide
Information Management) que pretende ser
uma mudanga completa no modo como a infor-
magdo é gerida, transversal a todo o sistema
ATM e para muitos a chave dos futuros projetos
do SESAR. A implementagdo do SWIM permitiria
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beneficios diretos, decorrentes da distribuigdo
de informagdo de qualidade as entidades cer-
tas, na hora certa, tendo por base um conceito
de rede centralizada de operagdes ATM. € esta
interoperabilidade dos sistemas ndo ficaria
reduzida ao Gmbito europeu mas seria mesmo
extensivel ao outro lado do atldntico, com os
€stados Unidos a adotarem também este con-
ceito.

No fundo o primeiro World ATM Congress
permitiu fazer de algum modo o ponto da situ-
acdo, analisar o onde estamos e o para onde se
estd a tentar ir. 0 futuro passard com certeza
por uma solugdo intermédia, que poderd ser
melhor ou pior consoante se revele a capacida-
de de agdo e de unido dos operadores no siste-
ma que continuam a ter como Unica prioridade

a seguranca da aviagdo e ndo o lucro.
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Madrid 13/2- Por ocasido do ATM
World Congress, USCA e SINCTA, respecti-
vamente o sindicato espanhol e portugués
de controladores de trafego aéreo rea-
lizaram em Madrid uma cimeira ao mais
alto nivel das duas organizagGes tendo
em vista debater o actual panorama do
sector a nivel ibérico e internacional, ten-

do sido analisadas com especial cuidado

as questdes relacionadas com o projecto
Céu Unico Europeu, tais como o designado
pacote SES2+, o modelo de avaliagdo de
desempenho e o novo regime de financia-
mento dos servicos de navegacdo aérea.

As duas estruturas sindicais dis-
cutiram também a situag¢do actual nos
respectivos paises, decidindo dar pas-
sos concretos no sentido da criagdo de
uma estrutura de coordenagdo ibérica de
controladores de trafego aéreo, tendo em
vista a intervengdo e contributo no de-
senvolvimento do Bloco de Espago Aéreo
Funcional SW.

Como refere Pedro Barata, presidente
do SINCTA, “é para nés preocupante que a
criagdo do Bloco Funcional SW esteja a ser
conduzida sem respeito pelos principios
de didlogo social que a propria Comissdo
Europeia e a CANSO defendem quanto ao
envolvimento dos parceiros sociais na
construgdo dos blocos funcionais, situ-
acdo que € inaceitdvel para os nossos
sindicatos”. Assim, acrescentou, “USCA
e SINCTA desenvolverdo as acgdes neces-
sarias no sentido de pressionar a efectiva
implementacdo de tais principios, exi-
gindo nomeadamente que a estrutura de
consulta aos parceiros prevista nos acor

dos entre os Estados seja uma realidade
concreta, jd que até agora os trabalhado-
res das duas empresas tém sido mantidos
a margem deste processo.”

Por outro lado, também a situagdo
da formagdo dos profissionais do sector
foi objecto de andlise e preocupagdo.

Segundo Miguel Angel Serra, presidente da
Junta Directiva de USCA, “é preocupante
constatar a continua adulteragdo dos ni-
veis de formacgdo profissional imprescin-
diveis a um servigo prestado em seguran-
ca e com a qualidade que se espera duma
actividade essencial ao desenvolvimento
de toda a aviagdo. Parece que muitos se
esquecem frequentemente da esséncia e
razdo de ser do controlo de trafego aé-
reo.”

Tendo em consideracdo estas ques-
tdes e outros desenvolvimentos recen-
tes, em particular algumas iniciativas da
Comissdo Europeia e dos Estados-Membro,
USCA e SINCTA irdo incrementar rapida-
mente os niveis de coordenagdo sindical e
vigilancia, com vista a tomada de posi¢oes
conjuntas no seio do FAB SW, bem como
noutros féruns e organizagdes internacio-
nais. Como enfatiza Miguel Angel Serra “o
projecto Céu Unico Europeu, assim como
os blocos funcionais de espago aéreo, s6
poderdo ser eficazmente concretizados
com a colaboragdo e participagdo dos
controladores de trafego aéreo — opera-
dores de primeira linha do sistema —e ndo
contra eles, como parece ser, infelizmen-
te, o cendrio que se pretende criar.”



“It has often proved true
that the dreams of yesterday
are the hope of today and
the reality of tomorrow”

Robert Goddard, On taking
things for granted, 1904

Sistemas de visao
sintetica e ATC

“Every vision is a joke until the first man accomplishes
it; once realized, its becomes commonplace”

Robert Goddard em resposta a uma critica do New York Times, 1920

De maneira geral podemos descrever um
sistema de visdo sintética como sendo uma
tecnologia de visualizagdo existente nos cock-
pits e que tem como fungdo apresentar aos pi-
lotos, em condigdes IFR, uma visdo VMC do am-
biente externo a aeronave através de imagens
geradas por computador. De uma forma muito
simplista o que o piloto vé serd uma imagem do
terreno sem obstrugGes climatéricas. Como jd
referi ndo existe ainda aplicagdo ATC de siste-
mas sintéticos. Mas e no futuro? Que vantagens
resultariam da utilizacdo de tal tecnologia?
Nas proximas linhas descreverei o sistema de
visdo sintética existente para aeronaves e ten-
tarei transp6-lo para o nosso mundo.

Ao longo dos anos as disciplinas ligadas
a aerondutica e ao aeroespacial tem sido um
dos principais motores de desenvolvimento de
tecnologias ligadas a instrumentacdo e elec-
tronica que nos permitem operar aeroportos e

aeronaves 24 sobre 24 horas em quase todas as
condigdes meteoroldgicas e com um indice de
seguranga crescente. Mesmo assim, uma das
principais causas de acidentes aéreos continua
a ser o denominado CFIT (Controlled Flight Into
Terrain), em que uma aeronave em perfeitas
condigdes de funcionamento e operagdo choca
com o terreno sem que a tripulagdo se aperce-
ba. Isto acontece devido a falta de referéncias
visuais externas ou perda da imagem relativa ao
terreno, devido a baixa visibilidade. € uma situ-
agdo comum entre pilotos VFR sem qualificagdo
IFR, que inadvertidamente voam para dentro
de regides IMC. € também um factor relevan-
te em pilotos IFR navegando aproximagdes de
precisdo ou ndo em condigdes meteoroldgicas
adversas. Do ponto de vista ATC, as condigdes
de baixa visibilidade resultam normalmente em
atrasos devido a redugdo das capacidades das
pistas e ao atraso nas operagdes de solo devido
a perda de contacto visual entre o CTA e a aero-
nave no aeroporto. Note-se que os actuais sis-
temas MLAT e de radar de solo apesar de Gteis
na mitigagdo de incidentes de aerédromo, tais
como runway incursions, e de facilitarem a per-
cepgdo da posicdo relativa das aeronaves no
aerédromo, alteram a forma natural de pensar
e actuar do controlador de aerédromo, que se
baseia no controlo visual.

De entre os vdrios sistemas desenvolvi-
dos até a data com o objectivo de melhorar a
percepcdo em ambientes IMC, destacamos os
seguintes:



Sistemas de Visdo Melhorada

— Enhanced Vision Systems (EVS)

baseados em tecnologia de penetragdo em fendmenos atmos-
féricos, muito andlogo aos radares meteoroldgicos. Sdo de uso
quase exclusivo militar e dependem fortemente das condigdes
de ambiente externas e dos préprios sensores (por exemplo os
sistemas de visdo nocturna nossos conhecidos que usam filtros

de radiacdo e sensores de amplificagdo de luz). 0 seu uso em

meio civil ndo é recomendado.

GS v
120 =
« pnelO1

Fig.1/Sistema de visdo melhorada Rockwell Collins

Sistemas de visdo sintética - Synthetic

Vision Systems (SVS)

baseados em imagem gerada por computador do meio ambien-
te externo. € um sistema de ambiente virtual, onde o cendrio
é gerado a partir de uma base de dados topogrdficos obtida a
partir de mapeamento rigoroso por meio de GPS e LIDAR. Inclui
ainda informagdo de todos os objectos existentes na drea de
navegagdo. Em ambiente aerotransportado a aeronave é o cen-
tro do cendrio e este move-se em imagem gerada nos vidros do
cockpit, em ecrds HUD, ou em capacetes de realidade virtual.
Pode ser combinado com outros sistemas, nomeadamente ATC

que permitem uma percepgdo muito proxima do real.

Fig.2 Sistema de visdo sintética
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Convido agora o leitor a um pequeno exercicio de imaginagdo.
Centremo-nos numa torre de controlo em condigdes LVO, a vista
ndo alcanga mais do que alguns metros e o trafego evoluino ae-

rodromo nas condigdes que conhecemos. Uma imagem bidimen-

sional num ecrd radar é o vosso Unico aliado.

Fig.4 Radar de solo

Imaginemos agora que com um simples apertar de um botdo
tudo se torna claro, a visibilidade estd excelente e podemos vi-
sualmente alcangar o aerédromo completo, tudo se torna tridi-
mensional, objectos, edificios, veiculos e aeronaves. 0 cendrio
ndo é mais do que milhdes de linhas de cddigo e uma base de
dados dinamica. As imagens sdo projectadas nos vidros da torre
(tecnologia HUD).

Fig. 5 Exemplo de cendrio gerado por computador (Torre de Atlanta KATL)

Nestas condigdes o CTA pode assumir a sua forma de trabalhar
normal, olhando para fora tal como o faria num dia CAVOK, e
trabalhando o trafego da mesma forma. Convém lembrar que a
Gnica alteragdo que houve foi passar do ambiente bidimensio-
nal do ecrd do radar de solo para o ambiente tridimensional de
uma imagem virtual, a informagdo das posigdes de veiculos e
aeronaves provem da mesma fonte, é agora tratada de forma
diferente, nomeadamente associando a etiqueta a uma imagem
da aeronave, presente numa base de dados, com todas as suas
caracteristicas. As vantagens sdo inimeras, sendo as que mais
se destacam, o aumento da capacidade ATC no aerédromo em
questdo. A diminui¢do da carga de trabalho associadaa LVO e o
aumento indiscutivel da seguranca.

p.5
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Aviacao Executiva

€m Portugal os principais operadores estdo
sedeados no Aerédromo de Cascais, por isso
deslocdmo-nos até 14 e visitdmos as instala-
¢des da empresa Airjetsul.

A Airjetsul é uma empresa de aviagdo en-
quadrada nesta dltima vertente (servico char-
ter de jatos executivos), sendo a sua frota
atual composta por 3 aeronaves: um Embraer
Phenom 100, com capacidade para 4 passagei-
ros, um Cessna Citation SIl e um Cessna Citation
VI, com capacidade até 8 passageiros.

Os principais utilizadores deste servigo sdo

empresas, ou passageiros individuais (cujo po-
der de compra permite optar por este servigo),
que valorizam principalmente o fator tempo
—o facto de poderem escolher o momento ide-
al para o voo e, de poderem voar diretos para
o destino (que pode, ou ndo, estar servido por
voos regulares). Foi ainda referido que a pri-
vacidade que este tipo de voo disponibiliza
é, também, um dos fatores de sele¢do deste
servigo. Estas caracteristicas levam a que o
objetivo e missdo deste segmento da aviagdo
seja a celeridade, personalizagdo do servico e
discrigdo.

De acordo com esta filosofia de servigo, o
principal constrangimento sentido, imputado
ao controle de trdfego aéreo, tem a ver com a
alocagdo de SLOT, que pode dificultar o cum-
primento dos prazos estipulados pelo cliente.
Numa tentativa de evitar SLOT restritivos, co-
muns em aeroportos principais, estas empresas
acabam por privilegiar aerédromos secunda-
rios, como o caso de Cascais, onde estes con-
dicionalismos sdo mais raros. Acresce ainda
que, nestes aerddromos secunddrios, as buro-

cracias e os custos de taxas aeroportudrias sdo



normalmente mais reduzidos, o que funciona

como uma mais-valia.

A atribuicdo de rotas diretas por parte do
ATC ¢, por essa razdo, bastante apreciado, pois
qualquer reducdo de tempo de voo reveste-se
de grande importdncia para os clientes deste
servico.

Contrariamente ao que se poderia supor, a
maior parte destes voos sdo programados com
alguma antecedéncia, aparecendo poucos pe-
didos para o préprio dia, o que permite um pla-
neamento atempado pelas operagdes de voo e
o pedido de SLOT. No entanto, mesmo para os
voos pedidos ‘em cima da hora’, estas empre-
sas conseguem responder a esta necessidade
(em cerca de 2 horas), uma vez que tém, por
norma, pilotos em prontiddo, a menos de 1H00
do aerédromo de partida.

No que respeita as especificidades pré-
prias por parte da pilotagem, foi referido que,
as principais caracteristicas prendem-se com
uma maior exigéncia deste tipo de operagdo,
pois a inexisténcia de escalas rigidas e, o facto
de os hordrios serem regidos pela necessidade
dos clientes, obriga a grande versatilidade e a
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uma falta de rotina para a tripulagdo. De facto,
o servico padrdo consiste no fretamento de ja-
tos para estadias curtas de 2 a 3 dias, ficando
a tripulagdo no destino e sé regressando com
os passageiros, no fim do servigo contratado.
Nos casos menos frequentes, em que o servigo €
pedido num sé sentido, as companhias de jatos
executivos procuram cooperar entre elas, com
o intuito de encontrar um servico de regresso,
evitando que o voo volte a base posicionado e
rentabilizando a operagdo.

Outro fator que foi referido como po-
tenciador do grau de exigéncia deste tipo de
operagdo, é a utilizagdo de aerédromos me-
nos centrais e dindmicos, obrigando a que os
pilotos tenham uma aten¢do redobrada em
termos de seguranca, para fazer face a alguma
deficiéncia nas infraestruturas de apoio ds ae-
ronaves e a operagdo. Por outro lado, a maior
proximidade ao passageiro cria na tripulagdo
uma maior satisfacdo profissional, pois o reco-
nhecimento do valor do trabalho torna-se mais
visivel. Em termos técnicos, a exigéncia é sen-
tida como igual a aviagdo regular, pois em am-
bos os segmentos se procura atingir os valores
de exceléncia, com a mesma responsabilidade,
profissionalismo e seguranca.

Aborddmos ainda a operagdo no aerédromo
de Cascais, nomeadamente sobre os requisitos
necessdrios para este tipo de operagdo e sobre
as principais condicionantes que poderiam ser
melhoradas.

Reconhece-se que, em termos logisticos, o
aerédromo tem um bom funcionamento, quer
no que respeita ao embarque/desembarque
dos passageiros, quer em termos de neces-
sidades de manutengdo das aeronaves. €m
termos de infra-estruturas, foi referido que o
comprimento da pista é um pouco restritivo,
principalmente em operagdo com pista molha-
da, obrigando por vezes a divergéncias. Devido
ainda ao micro clima especifico de Cascais,
onde, por vezes, a visibilidade sobre o campo
é bastante inferior a da vizinhanca (dificultan-
do as aproximag@es visuais), foi referido que
a existéncia de um ILS seria bastante Gtil para
colmatar este condicionalismo.

No que respeita a co-habitagdo com a
aviagdo ligeira/VFR que predomina no aerd-
dromo, refere-se que existe uma boa articu-
lagdo por parte do ATC, dando prioridade ao
trafego IFR sobre o restante trafego. A utili-
zagdo do aeroporto de Lisboa é pontual, fun-
cionando como alternativa quando os prdprios

p.7

passageiros preferem aterrar em Lisboa ou, no
caso do aerédromo de Cascais estar fechado (&
noite), ou, ainda, quando o voo é para fora do
espago aéreo Shengen e ndo se consegue tratar
com antecedéncia suficiente, de forma a ter os
Servicos de Estrangeiros e Fronteiras disponi-
veis no aerédromo de Cascais.

De facto, os destinos de norte de Africa e,
recentemente, Angola tem vindo a ser procura-
dos com alguma frequéncia pelos utilizadores
deste servico e, o posicionamento das aero-
naves em Cascais torna o prego do fretamen-
to bastante competitivo, quando comparado
com outras empresas concorrentes, sedeadas
em aerddromos do centro da Europa. Por opo-
si¢do, estes aerddromos do centro da Europa
servem melhor uma faixa de mercado de voos
mais curtos (cerca de 1 a 2 horas de voo, entre
cidades europeias), razdo que levou a Airjetsul
a deslocar o seu avido de menor capacidade/
autonomia (o Phenom 100) para o aeroporto
de Genebra, onde a sua operagdo € mais ren-
tabilizada.

Para finalizar procurdmos saber como é
sentido o controlo de trdfego aéreo em Portugal
e se haveria algum ajuste necessdrio, para me-
Ihor enquadrar este segmento da aviagdo. De
acordo com o comandante Carlos Fernandes:

‘Quero que as minhas palavras sejam bem
recebidas pois sdo realidade e pura verdade: no
meu ponto de vista, neste sector de aviagdo, o
controlo de trdfego aéreo ¢, se ndo o melhor,
dos melhores da Europa. Os nossos problemas
sdo mais no chdo e com a dindmica do aero-
porto. Existe uma grande deficiéncia nos aero-
portos portugueses de maior dimensdo, onde
a imensa burocracia se opde aos esforgos das
empresas em satisfazer os nossos passagei-
ros. Pensamos que na aviagdo executiva é uma
deficiéncia ndo satisfazer bem o embarque e
desembarque dos passageiros de e para o meio
exterior ao aeroporto, o que em muitos aero-
portos europeus jd existe, com canais proprios
e rdpidos de “entrada e saida” de passageiros
destas aeronaves. € fdcil compreender, pelo
que disse anteriormente: os nossos passagei-
ros querem uma prestacdo de servico moldada
a estes, com a maxima celeridade e discri¢do.

A equipa da Flight Level agradece a
Airjetsul a disponibilidade para tornar este
artigo possivel, especialmente ao comandante
Carlos Fernandes e ao co-piloto Nuno Salvador
pela amabilidade e simpatia com que nos re-
ceberam.



CONTROLO DE VELOCIDADE EM ROTA E IMPLICACOES

Ve

NO CONSUMO DE COMBUSTIVEL

Todos os dias um Controlador de Trafego Aéreo de Rota se
depara com a necessidade de ajustar velocidades entre avides
(Mach Number) para aumentar separacdes. A questao que se
coloca é se sera mais vantajoso, em termos de custos, ajustar a
velocidade de ambos, aumentando o da frente e diminuindo o de
tras e, desta forma, “distribuir o mal..." ou se, pelo contrario, sera
melhor ajustar apenas um e deixar o outro voar sem restricoes?

A resposta a esta pergunta ndo € linear e
pede uma explicagdo de como sdo calculados
os custos de um determinado voo e como os
pardmetros sdo planeados.

0 continuo e exponencial aumento do pre-
co dos combustiveis (Fig. 1) provocou mudan-
cas em todo o mundo da aviagdo comercial -
quanto mais elevados ficam estes custos, mais
ténue € a linha que separa o lucro do prejuizo
de uma operadora aérea, pois o combusti-
vel constitui uma fatia importante dos custos
operacionais (Fig. 2).

Combustiveis
10

1015 USD
piton.

359,5%

716.867

41%24%

Contudo, a importdncia do consumo de
combustivel ja nem é tanto pelo peso que este
tem nos custos globais da companhia, mas sim
por representar a dnica parte dos custos onde a
companhia pode “mexer”, com efeitos de pou-
panga imediatos.

AlteragGes noutros custos demoram muito
tempo a implementar uma vez que tém relagdo
directa com procedimentos e/ou acordos es-
critos (ex.: Service Level Agreement (SLA) com
as empresas de handling e catering, Acordos de

Empresa de prestagdo de trabalho dos colabo-

= Station expenses

™ Passenger services
Promotion and sales
Administration

= Flight crew

= Fuel

= Qther
Maintenance
Depreciation & amortization
Airport charges

= Enroute facility charges

Fig. 2 - Custos médios de uma companhia aérea
Fonte: The Aviation & Aerospace Almanac, ICAO Air Transport Reporting Form EF-1

Fig.1- Aumento do preco dos combustiveis
Fonte: Relatério e Contas TAP Air Portugal 2011

radores, etc.). Por essa razdio, as companhias

aéreas tém implementadas prdticas de pou-

panca de combustivel e definiram-nas como
prioritdrias, esperando que os pilotos operem

as aeronaves em conformidade com essas di-

rectivas. Neste contexto, o Controlo de Trafego

Aéreo ndo é um sujeito passivo desta equagdo.

Tem, pelo contrdrio, um papel activo na prosse-

cucdo destes objectivos.

Existem inimeros factores que afectam o
consumo de combustivel em cruzeiro. Assumin-
do que o pesodo avido decorrente de passagei-
ros e carga se paga per si, esses factores sdo:

- avelocidade de cruzeiro seleccionada;

« 0 nivel de voo;

« a exactiddo do Operational Flight Plan (OFP);

« a degradacgdo de performance do avido utili-
zado nesse diq;

. as reservas de combustivel (influencia-
das, entre outras coisas, pela distancia do
aerédromo alternante e pelas condiges
meteoroldgicas).

Numa rdpida andlise destes factores facil-
mente se percebe que, uma vez em voo, apenas
as duas primeiras podem ser influenciadas pe-
los pilotos e pelos controladores.

Sendo que o nivel de voo dptimo sé ndo é
atribuido se a situagdo de trafego ndo o per-
mitir, ao mesmo tempo que, sob controlo radar,
esta situagdo é relativamente fdcil de solucio-
nar resta, de facto, o controlo sobre a veloci-
dade para optimizar o consumo de combustivel
para um determinado voo.

Nos cdlculos de consumo de combustivel é
assumida, por defeito, uma subida sem restri-
¢des para o nivel dptimo inicial e uma descida
constante desde o Top-Of-Descent (TOD) cal-
culado pelo Flight Management System (FMS).




Ha, no entanto, determinadas zonas terminais
que, quer a saida, quer a chegada, tém esta-
tisticamente oferecido restricdes na subida
assim como descidas antecipadas para niveis
intermédios. Nestes casos, o OFP reflecte es-
ses valores e faz os cdlculos da necessidade
de combustivel incluindo esses dados. Assim
sendo, hd que assumir que é na fase de cruzei-
ro que se poderdo obter os maiores ganhos de
combustivel, independentemente da distdncia
voada.

Posto isto, convém explicar um pouco ou-
tros dois conceitos importantes: o de Cost In-
dex (CI) e o de ECON Mach Number, assim como
a relagdo que estes tém entre si.

0 Cl é, tal como o nome indica, um valor de
custos (um indice) determinado pela relacdo
entre os custos de tempo ($/min) e os custos
de combustivel ($/Kg) de uma determinada
companhia,. 0 ECON Mach Number serd um va-
lor tal que, para aquele voo, optimiza essa re-
lagdo tempo/combustivel.

Uma companhia que queira poupar com-
bustivel deve escolher um Cl baixo. Ainda no
chdo, o piloto introduz no FMS diversos dados
baseados no OFP - altitude, peso, temperatura
exterior e ventos. Quando ja em voo, o FMS vai
actualizando esses valores e, comisso, recalcu-
lando a velocidade dptima para cada momento
do voo. Dependendo do Cl introduzido no FMS
(o valor desse Cl podeirde 0 a 999), 0 FMS de-
fine o ECON Mach Number, o qual estd intima-
mente relacionado com os custos operacionais
directos - Direct Operational Costs (DOC), cuja
formula de cdlculo é relativamente simples
(Figura 3).

| DOC= Cc +Cr + OF + Cr + AF

Cc = fixed costs

Cr = cost of fuel unit

AF = trip fuel

Cr = time related costs/flight hr
AT = trip time

Figura 3 - Férmula de cdlculo dos DOC
Fonte: Airbus - Getting to grip with fuel economy

A partir da féormula de cdlculo dos DOC é
possivel extrapolar que aumentos de veloci-
dade implicam um aumento de consumo numa
ordem de grandeza superior ao aumento de
tempo caso se diminuisse a velocidade (Grd-
fico 1).
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Por seu lado, a formula de cdlculo do ECON
Mach Number dita que, para niveis de voo cons-
tantes e peso a diminuir, a velocidade enconé-
mica vai diminuir. Por outras palavras: a medi-
da que o voo vai evoluindo hd combustivel que
€ gasto. Esse combustivel gasto implica peso
que desaparece. 0 avido, ficando mais leve e
mantendo o mesmo Cl, vai comegar a voar mais
devagar. Ou seja, durante o voo, com o mesmo
Cl, 0 ECON Mach ndo é o mesmo - vai diminuin-
do com a diminui¢do de peso, chegando a ser
de quase duas centésimas de Mach mais baixo
no final de um voo de médio-curso (Grdfico 2).

Adicionalmente, a questdo do nivel de voo
operado tem que ser tida em conta nesta equa-
¢do, pelo que se pode acrescenter que quanto
mais baixo voar, mais baixo é o ECON Mach,
para o mesmo Cl introduzido (Grdfico 3). Se,
pelo contrdrio, o nivel de voo aumenta, o ECON

Mach também vai ser superior.
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Grafico 3 - Relacdo Niveis de voo vs. ECON Mach Number,
para o mesmo CI
Fonte: Airbus - Getting to grips with fuel economy
Um voo operado a ECON Mach (logo, sem
restricdes de velocidade) apresenta diferencas
significativas nos consumos de combustivel

comparativamente com um voo em que o Mach
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é seleccionado pelo piloto, pois o FMS vai acer-
tando valores de vento e temperaturas e ajus-
tando o valor de ECON Mach, usando de forma
optima a energia do motor e os novos dados de
cruzeiro (Tabela 1).

Aircraft Fuel
Range Type of Trip fuel
type () i (Kg) Flight time | economy
(Tow) (Kg)
cl=50 18.560
A310-324
2000 1 4hzs 70
(1301 Mach 0,81 19.630
cl=30 5830 |
ek 1000 2h22 20
Mach 0,78 5.860
cl=80 45.750
Az | 4000 Bha2 100
(190 Mach0,82 | 45.850
Cl=150 84.000
As::ém i 6000 12h56 500
(250 Mach 0,82 84.500

Tabela 1 - Poupancas potenciais de combustivel voando a
ECON Speed vs. Mach seleccionado

Voar com base no Cl permite, de forma fle-
xivel, controlar o combustivel gasto e o tempo
de voo para, no final, atingir a maior poupanga
possivel, sendo que uma técnica que reduza o
consumo implica, geralmente, uma velocida-
de menor, logo um tempo de voo maior (daf a
poupanca de combustivel ndo poder ser vista
totalmente & margem dos gastos de tempo).

Hoje em dia, regra geral, as companhias
voam a Cl muito baixos (a TAP, por exemplo, voa
a Cl 5 ouCl 6 a menos que a questdo do tempo
ganhe prevaléncia, como no caso das tripula-
¢Oes prestes a “queimar” Periodos de Servigo
de Voo).

Posto isto, verifica-se que a resposta a
questdo incial ndo é directa. De facto, em te-
oria, estd sempre mais proximo da verdade
que é preferivel reduzir a velocidade a um dos
avides e manter o outro a voar sem restrigoes.
No entanto, hd demasiadas varidveis inseridas
no cdlculo da velociade de cruzeiro para que a
resposta possa ser sempre essa.

Numa situagdo destas, o ideal seria ofe-
recer aos pilotos dos voos em causa as dife-
rentes possibilidades de resolugdo e, a partir
dai, tentar encontrar a solugdo que oferecesse
menos penalizagdes. Mas esta situagdo ideal
raramente é vidvel (devido a carga de sector,
carga de frequéncia, companhias diferentes,
necessidade de sequenciacdo, etc.), pelo que
importa reter que:

« reduzir a velocidade é mais cost-effective do
que aumentar (ainda que por pouco tempo);

+ 05 voos sdo, regra geral, planeados para voar
avelocidades cada vez mais baixas;

- a penalizagdo por aumentar a velocidade de
cruzeiro é maior quanto mais perto o avido
estiver do destino.



0 NPA estard sob consulta plblica até ao
proximo dia 1 de abril tendo a EASA patrocina-
do, no passado més de janeiro, um workshop
cujos objectivos eram a apresentagdo da pro-
posta, a troca de opinides e a identificagdo de
medidas a tomar pelas partes interessadas.
Debrucemo-nos entdo sobre esse workshop.

0 WORKSHOP

Estiveram presentes mais de 100 pessoas,
de 26 paises, em representagcdo de diversos
organismos. Podemos destacar a participagdo
das delegacdes alemd, francesa, inglesa, fin-
landesa e holandesa cujos membros represen-
tavam um terco da assisténcia! Outro factor
a sublinhar é o interesse obvio das organiza-
¢des representativas dos trabalhadores que
contaram com a presenca de IFATCA, ATCEUC,
ETF, Prospect ATCOs’ Branch (sindicato inglés),
DATCA (associagdo profissional dinamarque-
sa), USCA (sindicato espanhol) e SINCTA. Mas
devemos também salientar a auséncia da AENA
(ANSP espanhol) e a presenca da FerroNATS
(ANSP resultante da cooperagdo entre a em-
presa espanhola Ferrovial e o ANSP britdnico)

da Entry Point North (organizagdo de formacdo
participada pelos ANSP sueco, dinamarqués e
noruegués) e da Entry Point Central (organi-
zagdo de formagdo resultante da cooperagdo
entre a Entry Point North e o ANSP hiingaro).

0 workshop foi dividido em quatro sessdes:
requisitos para o licenciamento e certificagdo
médica (sessdo 1); formacdo inicial e requisitos
para as organizacdes de formagcdo inicial (ses-
sdo 2); certificacdio de instrutores e avaliadores
(sessdio 3); e formacdo operacional, continua e
outra, incluindo requisitos para as respectivas
organizagdes de formacdo (sessdo 4).

Relativamente aos requisitos para o licen-
ciamento e certificagdo médica foram apre-
sentados diversos temas, nomeadamente o
principio de uma pessoa/licenga/autoridade
competente (AC), o conceito de “Provisional
Inability” (P1), a abordagem regulamentar &
operagdo das torres operadas remotamente
(ROT) e os requisitos para a obtencdo das li-
cencas de instruendo e de CTA.

A Comissdo pretende que a livre circula-
¢do de pessoas e bens se aplique a mobilidade
dos CTA, aos servigos transfronteiricos e aos



préprios Blocos Funcionais de Espago Aéreo
(FABs). Este passo s6 é possivel através do re-
conhecimento de licengas, qualificagdes, aver-
bamentos e certificados, pelo que a EASA con-
sidera fundamental regulamentar o principio
de uma pessoa/uma licenga/uma autoridade
competente. Este principio é implementado
através da obrigagdo de o detentor mudar a AC
de acordo com as mudangas de entidade em-
pregadora e de a AC anterior transferir os res-
pectivos registos.

0 conceito de Pl trata de situagdes onde o
detentor da licenga fica temporariamente im-
pedido de exercer os privilégios da sua licen-
¢a, apesar de as qualificagdes e averbamentos
estarem vdlidos. Este cendrio pode verificar-se
aquando da verificacdo de algumas situagdes
(médicas ou ndo) como se pode entender pela
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sua caracterizagdo: influéncia de substdncias
psicoactivas; incapacidade de desempenhar
a sua fungdo devido a lesdes, fadiga, doenga,
stress; ou ddvida relativa as suas capacidades
de exercer os privilégios da licenga em segu-
ranca. Para tal, o ANSP deverd preparar pro-
cedimentos objectivos, transparentes e ndo
discriminatdrios que deverdo ser aprovados
pela AC.

Quanto as torres operadas remotamente, a
€ASA preparou um conjunto de questdes, ten-
tando perceber o entendimento que as partes
interessadas tém sobre o tema. Serd necessd-
rio um averbamento de qualificagdo especifi-
co? Quantas horas de formagdo prdtica serdo
necessdrias? Poderdo existir averbamentos de
orgdo maltiplos? Qual a harmonizagdo neces-
sdria para os objectivos de formagdo?

A segunda sessdo centrou-se essencial-
mente na apresentacdo da transposi¢cdo das
especificagdes do Eurocontrol com o conteddo
essencial comum da formagdo inicial de CTA
(ccc®). Desta forma, as especificagdes tor-
nam-se legalmente vinculativas para todos os
Estados Membro.

A certificagdo de instrutores e avaliadores
€ um dos temas com um maior ndmero de al-
teragdes face ao quadro actual. Além dos cri-
térios para o exercicio das fungdes de instrutor
de formagdo tedrica foi também estabelecido
um conjunto de requisitos para a emissdo, re-
validagdo e renovagdo dos averbamentos de
0JTI, STDI (Synthetic Training Device Instrutor)
e Avaliador.

A dltima sessdo tratou de toda a formagdo
com a excepg¢do da formagdo inicial. Foi dada
especial atengdo aos documentos estruturan-
tes que sdo o plano de formagdo operacional
(UTP) e o plano de competéncias de érgdo de
controlo (UCS). Neste ambito é de salientar
as trés componentes da formagdo continua:
refrescamento, conversdo e linguistica. A for-
magdo de refrescamento deverd conter treino
de procedimentos e prdticas standard, de si-
tuagdes anomalas e de emergéncia e de facto-

res humanos. A formagdo de conversdo deverd
providenciar conhecimento e competéncias
apropriadas para alteragdes ao ambiente ope-
racional. A formagdo linguistica deverd ser
proporcionada para manter o nivel de profi-
ciéncia requerido nomeadamente aos deten-
tores de nivel 4 e aos CTAs que ndo tenham a
oportunidade de aplicar as suas competéncias
linguisticas regularmente.

0final de cada sessdo foi aberto a questdes
pelo que os presentes aproveitaram para tirar
algumas davidas e simultaneamente questio-
nar a EASA relativamente a algumas opgdes
que foram tomadas ao longo da elaboragdo
do projecto de regulamento. A incapacida-
de tempordria, a obten¢do e manutengdo dos
averbamentos de STDI, OJTl e de Avaliador, os
diversos momentos de avaliagdo, os requisitos
linguisticos e a certificagdo de organizagGes de
formagdo foram os temas que mais deram que
falar, essencialmente devido as diversas al-
teragGes que o novo modelo de licenciamento
traz a inddstria.

PROXIMOS DESENVOLVIMENTOS

€m jeito de conclusdo, a EASA quis frisar
que este workshop, apesar de ndo substituir
a consulta plblica, trouxe uma série de inter-
vengoes que serdo tidas em conta, por forma a
melhorar o texto proposto a Comissdo. Para jd,
a consulta pablica continua até dia 1 de abril,
sendo expectdvel a publicagdo do documento
de resposta aos comentdrios (CRD) no tercei-
ro trimestre deste ano. Para o fim do ano estd
prevista a emissdo do parecer da EASA onde es-
tardincluida a proposta de regulamento. Desta
forma podemos esperar que a publicagdo do
regulamento se verifique em 2014 ou inicio de
2015, devendo ser aplicdvel na totalidade du-
rante o ano de 2016.

Durante a fase de produgdo da revista, a
€ASA decidiu adiar o fim do periodo de consulta
pablica para o dia 29 de abril. Isto sé foi pos-
sivel através de uma posi¢do coordenada de 3
organizagoes: ATCEUC, ETF e CANSO!

! Flight Level nimero 17 de outubro de 2010

2 Regulamento (UE) n.° 805/2011 da Comissdo de 10 de Agosto de 2011 que estabelece regras detalhadas para as licengas de controlador de trafego aéreo e certos certificados em
conformidade com o Regulamento (CE) n.° 216/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho

3 EASA NPA 2012-18 Licensing and medical certification of air traffic controllers

4 Regulamento da Comissdo (CE) n.° 1108/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho de 21 de Outubro de 2009 que altera o Regulamento (CE) n. 0 216/2008 no que se refere aos
aerédromos, a gestdo do trdfego aéreo e aos servigos de navegagdo aérea, e que revoga a Directiva 2006/23/CE

S Eurocontrol Specification for the ATCO Common Core Content Initial Training
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A finalizar o seu primeiro mandato
como presidente do SINCTA e num
momento de mudancas na industria
ATM, fomos. ouvir na primeira
pessoa, os desafios que se colocam,
ao SINCTA e aos Controladores no
curto e médio prazo.

FL - Pedro, um primeiro mandato num dos
cendrios mais complexos na vida do SINCTA.
Quais foram as principais dificuldades que
encontraste quando “pegaste no leme”?

PB - De facto, dificilmente se imaginava,
alguns meses antes do inicio de fungdes desta
equipa directiva, que nos veriamos confronta-
dos com um contexto social, politico e econé-
mico tdo complexo como aquele que viemos a
enfrentar. Isso, naturalmente, trouxe dificul-
dades acrescidas, em particular, atendendo
ao facto de termos uma equipa profundamen-
te renovada. As dificuldades surgiram, desde
logo, pelo facto de ndo termos interlocutores,
quer na empresa, com uma equipa de gestdo
em desagregagdo até ao ponto de deixar de
existir quorum para a tomada de decisdes, quer
externamente, com um quadro de transi¢do go-

vernativa. Isto acabou por se traduzir, durante

um periodo demasiado longo, em auséncia de
orientagdes estratégicas na NAV Portugal e na
estagnagdo, por invidvel, do didlogo social in-
terno. €m simultdneo, surge o Memorando de
Entendimento para assisténcia financeira a
Portugal e, portanto, as restricdes orcamen-
tais, que ja vinham do ano anterior acabaram
por se agravar. €m resumo, um cocktail explo-
sivo a que houve que fazer frente desde o pri-
meiro minuto, sem o periodo de adaptagdo que

todos gostariamos de ter tido.

FL - Olhando hoje para a diregdo vemos muita
gente jovem, esta é certamente das diregdes
mais jovens de sempre do SINCTA. 0 porqué
desta escolha?

PB - Bem, a renovagdo - que prefiro chamar
rejuvenescimento - acaba por ser uma conse-
quéncia légica da evolugdo e dindmica propria
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Pedro Barata

Presidente do SINCTA

da classe, que nos tltimos cinco anos viu chegar
algumas dezenas de novos colegas. Apostdmos,
por isso, num mix de experiéncia adquirida ao
longo dos anos por alguns membros da equipa e
integragdo de novos colegas, procurando assim
- e creio que com razodvel sucesso - criar con-
dicGes para o aparecimento de novos quadros
sindicais e associativos que, crescendo a partir
da base de conhecimento e experiéncia adqui-
ridos pelo SINCTA/APCTA ao longo dos anos, se-
jam capazes de dar, continuidade a uma repre-
sentacdo eficaz dos controladores de trafego
aéreo. Foi, do meu ponto de vista, uma linha de
actuagdo que resultou em pleno e a que haverd
que dar seguimento, tendo até em atencdo que
o leque etdrio dos nossos associados é o mais

alargado de sempre.

FL - Tendo em conta que, certamente,
estabeleceste objetivos muito claros para este
teu primeiro mandato, que balango fazes no
geral?

PB - Naturalmente que o primeiro objecti-
vo, que seria em simultdneo um grande desa-
fio, era o de dar continuidade ao historial de
sucessos e resultados positivos que, em prol
de todos nés, as anteriores Direc¢Ges foram
alcancando, ndo esquecendo que enfrenta-
mos hoje novos desafios que requerem novas
abordagens. Todos os membros desta equi-
pa directiva sempre estiveram perfeitamente
conscientes do que significa ser o rosto institu-
cional dos controladores de trafego aéreo e es-

tar na primeira linha de defesa dos nossos in-
teresses. Com as imperfei¢Ges que sdo proprias
dos humanos, creio que conseguimos responder
de forma francamente positiva a este desafio
e ndo podemos - nem nés, dirigentes, nem a
classe no seu todo - deixar de estar satisfeitos
com os resultados alcangados. Creio também
que se conseguiu um outro objectivo que aca-
ba por ser resultado do tal contexto dificil que
tivemos que enfrentar desde a primeira hora
e que é o facto de termos actualmente novos
quadros directivos claramente habilitados para
intervir, com qualidade, em vdrias dreas da ac-
¢do sindical e associativa. Diria que acabdmos
por ter que amadurecer em passo acelerado e,
se por um lado, isso criou alguma perturbagdo,
a forma como encardmos e ultrapassdmos as
dificuldades acabou por ter esta consequéncia

muito positiva.

FL - € que ligées retiras deste primeiro
mandato?

PB - Ndo sendo nada de novo, a principal
ligdo acaba por ser a repeti¢do de uma evidén-
cia histérica. Unidos teremos sempre a forga
necessdria para ultrapassar as dificuldades e
estes dois anos sdo um bom exemplo disso.

FL - Voltando um pouco atrds, este mandato
fica sobretudo associado a um periodo de
cortes salariais (e ndo s6) impostos na NAV
Portugal por forga de sucessivos Orcamentos
do Estado e a um longo processo para a sua

alteragdo. Na tua opinido, ndo achas que este
foi um processo demasiado longo e que consu-
miu demasiados “recursos” ao sindicato, além
de uma maior exposigdo da classe perante a
opinido publica, principalmente durante os
periodos de greve?

PB - Ndo me parece, porque todo o processo
foi orientado para os resultados e esses falam
por si. Naturalmente poderia desejar-se que
tudo se tivesse passado de forma mais rapida,
mas tivemos sempre a preocupacdo de fazer
uma gestdo politica equilibrada, como alids é
apandgio do SINCTA, capaz de nos colocar na
melhor posi¢do possivel quanto ao objectivo
final. Penso, por isso, que demorou o tempo
que foi considerado necessdrio e aplicdmos os
recursos que entendemos indispensdveis em
cada fase deste processo, sem esquecer que
este foi um esforgo de todos os trabalhadores e
sindicatos da empresa, o que obrigou a um ali-
nhamento permanente e, com isso, a um maior
volume de trabalho. Quanto a exposi¢do peran-
te a opinido publica, é preciso deixar claro que
os controladores de trafego aéreo portugueses
e, na generalidade, os trabalhadores da NAV
Portugal, ndo temem essa exposi¢cdo, porque
temos resultados concretos do nosso traba-
Iho que falam por si. Diria mesmo que muitas
empresas em Portugal, plblicas ou privadas,
desejariam ter indicadores de desempenho
comparados com as suas congéneres europeias
semelhantes aos que a empresa apresenta. €
isso ndo acontece por acaso! Deve-se ao tra-
balho, entre outros, dos controladores de trd-
fego aéreo. Portanto, como diz o ditado, quem
ndo deve, ndo teme. Alids, temos um registo que
deve ser tnico em Portugal. €m 2011, desprovi-
daaempresa de equipa de gestdo e de orienta-
¢Oes estratégicas e praticamente abandonada
pelo accionista Estado, a NAV Portugal bateu
recordes nos indicadores de desempenho. Ora
isto prova claramente que, como se costuma
dizer, vestimos a camisola da empresa e temos
perfeita consciéncia da importdncia do nosso
trabalho, quer para a NAV Portugal, quer para
as companhias aéreas e utilizadores do trans-
porte aéreo.
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FL - Uma das consequéncias de todo este
trabalho, é que hoje um grande nimero de
pessoas jd sabe o que é a NAV Portugal, algo
que passava completamente despercebido ao
cidaddo comum. Pode dizer-se que isso foi
uma mais-valia de todo este processo e que
também a NAV Portugal saiu a ganhar?

PB - De facto, falou-se mais da NAV
Portugal durante este periodo, mas ndo tenho
tanta certeza de que a generalidade da opi-
nido plblica tenha uma ideia realista sobre
a empresa e sobre isso muito haveria a fazer.
Infelizmente, foi preciso chegarmos a este
ponto para que a NAV se desse a conhecer. Dito
isto, creio que, na realidade, junto dos centros
de decisdo se clarificou a situagdo e enquadra-
mento da empresa e 0s prejuizos para o proprio
pais que decorriam das orientag¢Ges erradas
que estavam a ser seguidas. Essa clarificagdo
€, obviamente, positiva. 0 que se espera é que
estas questdes tenham sido efectivamente
interiorizadas, quer pelos decisores politicos,
quer pela gestdo, para que ndo se repita, por

exemplo, o desastroso processo de definigdo de

objectivos para o Perfodo de Referéncia 1 (RP1
2012-2014) que conduziu a uma redugdo signi-
ficativa e sem sentido das taxas cobradas pela
empresa e da sua margem de gestdo financeira.
Um processo de automutilagdo, para que cha-
mamos a atengdo em devido tempo, conduzido
de forma cega e, diria, irracional, sem que nin-
guém com responsabilidades, quer na gestdo,
quer na supervisdo, tenha tido o discernimento
e a vontade para evitar esta perda para o pas.
Continuamos, ainda hoje, a espera de uma ex-
plicagdo cabal eracional paraumaredugdo mé-
dia de taxas na ordem dos 25% em 2012 e com
impacto nos anos seguintes, quando a redugdo
média na Europa durante o mesmo periodo se
situou em torno de 1%! Estando neste momento
a ser preparada a definigdo de objectivos para
o RP2 (2015-2019), esperamos que a empresa
tenha aprendido com os resultados desastrosos
do RP1 e que ndo repita a mesma linha de actu-
acdo. Bem pelo contrdrio, esperamos vontade
politica para a recuperagdo do espago perdido
no RP1. Isso, sim, seria uma enorme vitéria para

o pais e para a gestdo da empresa.




FL - Olhando agora para a situagdo externa,
deparamo-nos hoje com uma rdpida e
acentuada mutagdo no cendrio ATM. 0

Céu Unico Europeu que abrange um pacote
alargado de politicas estd a fazer o seu
caminho, com claras implicagdes no futuro
dos Prestadores de Servigo de Trdfego Aéreo e
consequentemente nos CTA. No teu entender
que desafios, se colocam no futuro préximo a
classe e de que forma é possivel responder a

esses desafios?
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PB - Antes de mais, o processo Céu Unico
Europeu corresponde na nossa drea de activi-
dade a um processo mais global de integragdo
politicaeecondmicana€uropa, pelo que aquele
serd sempre condicionado pelos avangos e re-
cuos que ocorram neste Gltimo. é, no entanto,
inquestiondvel que tem feito o seu caminho e
que estamos hoje colocados perante novos de-
safios e pressGes. Acredito, porém, que estamos
bem posicionados, enquanto empresa e classe,
para vingar neste novo cendrio. Com a introdu-
¢do de novos regulamentos europeus, questdes
como a produtividade e o desempenho estardo
cada vez mais em foco, mas o passado de-
monstra que os controladores de trdfego aéreo
sempre souberam dar um contributo importan-
te para a melhoria continua dos indicadores da
NAV Portugal e assim continuaremos a fazer. Por
exemplo, em 2012, com praticamente igual na-
mero de operacionais, trabalhdmos um volume
de trdfego que é 32% superior ao registado em
2002! Sendo que todos os dias ouvimos apre-
goar ser este o caminho a seguir quanto ao fu-
turo do pais e das empresas nacionais, importa
registar que, aqui, jd o fazemos desde hd longa
data. Naturalmente que este caminho é para
continuar, assim exista da parte da empresa
um reconhecimento deste esfor¢o e da impor-
tdncia de solugdes partilhadas e que, como re-
feri anteriormente, ndo se caia na tentacdo de
encarnar, mais uma vez, o papel do “bom aluno
europeu”. Numa outra vertente deste processo
de integragdo, assistimos hoje ao refor¢ar dos
contactos e lagos entre controladores de tra-
fego aéreo de diversos paises, estando a criar-
se uma no¢do muito mais alargada desta clas-
se profissional. Face aos ataques e pressdes de
que os controladores de trdafego aéreo tém sido

alvos em diversos paises, creio que viremos a
ter respostas cada vez mais concertadas a nivel
transnacional, num cendrio a que as proprias
instituicoes europeias comecam a dar a devida
relevéncia. €, também, um processo que acom-
panhamos e em que temos vindo a participar

activamente.

FL-€ por isso que o SINCTA tem reforgado a
sua participagdo em diversas organizagées
internacionais e também em diversos grupos
de trabalho? Porque se entende que também
passa por ai a resposta a esses novos desafios?
PB - Claramente. Hoje em dia, face a des-
locacdo de centros de decisdo para fora do
pais, com uma cada vez maior preponderdncia
de instituicdes como a Comissdo Europeia, o
EUROCONTROL, a €ASA e outros, é imprescin-
divel poder aceder e influenciar esses centros
de poder nas suas tomadas de decisdo. Tudo
isto trouxe maior relevancia as organizagdes
internacionais que representam controladores
de trdfego aéreo e, naturalmente, o SINCTA e a
APCTA ndo podem ficar para trds neste proces-
so.Temos, assim, vindo a assumir um papel cada
vez mais activo nestas organizacdes (ATCEUC e
ETF, por exemplo), para que a nossa visdo seja
devidamente considerada nos debates e deci-
soes. Aquilo que, em tempos, funcionava quase
exclusivamente na esfera nacional ou da em-
presa, como por exemplo, sistemas e procedi-
mentos, licenciamento e formagdo ou gestdo
do espago aéreo, é hoje trabalhado em grande
medida nos fora internacionais e, portanto,
temos que acompanhar esse movimento. Estar
presentes onde sdo definidas as grandes linhas
de orientagdo, ter acesso a informagdo rele-
vante na defini¢do das politicas e dar o nosso
contributo para o resultado final, a luz daquilo
que é a nossa visdo sobre cada um dos temas.
Isto tem obrigado, também, a “esticar” a equi-
pa directiva, fazendo uso pleno de todos os
recursos existentes. € um esfor¢o que ndo vejo
como possa ser reduzido, sob pena de sermos
colocados foradadiscussdodos grandes temas.

FL - Um assunto que o SINCTA e a APCTA tém
acompanhado de perto prende-se com as
questdes de licenciamento e formagdo em
sede da EASA. Porqué tanto interesse com este

assunto?
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PB - Porque, obviamente, a formagdo é um
pilar essencial no desenvolvimento da nossa
actividade e tudo o que possa vir a ser defi-
nido a nivel europeu ird afectar-nos também.
Temos, efectivamente, tido uma intervengdo
activa nos diversos grupos de trabalho da EASA
e todas as propostas séo objecto de andlise e
discussdo regular, até porque hd questdes que
estdo a ser colocadas em cima da mesa que
merecem particular atengdo. De certo modo,
existem pressoes para uma desregulagdo na
drea da formagdo e licenciamento que clara-
mente vdo para além da flexibilidade e harmo-
nizagdo que nos parece razodvel - a nds e aos
nossos colegas europeus - situacdo que ndo
pode deixar de nos preocupar, na medida em
que podem estar em causa principios de caute-
la e prudéncia essenciais a seguranga de todo o
sistema. € isso ndo é aceitdvel. Por outro lado,
estdo a ser estudadas solugdes para alguns
problemas de longa data, como a incapacida-
de tempordria, e para outras questdes absolu-
tamente inovadoras que queremos marcar com
a nossa visdo. € um trabalho exaustivo, que
tem consumido recursos relevantes, mas que
reputamos de muito importante, até para ndo
virmos a ter um regulamento que seja apenas
reflexo das experiéncias e contextos daqueles

que habitualmente dominam estas decisdes,

nomeadamente os paises do centro e norte da
Europa.

FL - Desde de 2012, Portugal passa a estar
integrado no chamado SW FAB com a FIR de
Lisboa, a FIR de Madrid, Barcelona e Candrias.
Que alteragdes ou impactos antecipas com
este novo modelo?

PB - Bom, do ponto de vista operacional,
nada de muito extraordindrio estd a acontecer,
embora se mantenham os trabalhos de alguns
grupos conjuntos. Continuamos, alids, a aguar-
dar a assinatura do acordo entre os Estados.
Claro que estamos perante um novo contexto e,
portanto, temos que estar atentos. Por exem-
plo, como se fard a integragdo dos dois pai-
ses no Plano de Desempenho que terd que ser
apresentado ao nivel do FAB? € como se defini-
rd a contribui¢do de cada pais em relagdo aos
objectivos de desempenho estabelecidos para
o FAB? Estas e outras questdes terdo que ser
acompanhadas com atengdo e rigor, por for-
ma a defender a nossa posi¢do no contexto do
FAB. Por outro lado, ird exigir uma maior apro-
ximagdo e trabalho conjunto dos sindicatos e
associacoes dos dois paises, linha de acgdo
que estd ja a ser aprofundada. Por exemplo,

¢ inadmissivel que nesta altura se mantenha
uma completa indefinicdo quanto a forma
como o Didlogo Social ird ser desenvolvido ao
nivel do FAB. Parece que hd até quem entenda
que isso do Didlogo Social é apenas folclore e
se disponha a violar principios que a propria
CANSO subscreveu conjuntamente com a ETF e
o ATCEUC. Sabemos que em Espanha serd esse
o pensamento dominante, mas acreditamos
que a NAV Portugal ndo deixard de respeitar
os principios que atrds referi e que procurard
chamar a AENA para a legalidade. De uma coi-
sa estamos certos. SINCTA e USCA ndo deixardo
de, conjuntamente, exigir respeito pelo Didlogo
Social. Quanto a questdo mais global dos FAB,
estd toda a gente na Europa a espera para ver o
que ird acontecer com o FABEC. Sé nessa altura
serd possivel dizer se esta solugdo terd, ou ndo,
viabilidade. Até agora, temos essencialmente
marketing e andncios, mas nada de especial-
mente relevante. Ou, pelo menos, nada que ndo
se fizesse jd anteriormente, como a coopera-
¢do operacional entre os prestadores. No nosso
caso, Portugal e Espanha sempre colaboraram
em aspectos operacionais como, por exemplo,
em delegacdo mitua de espago aéreo, que €
um aspecto muito caro a Comissdo Europeia.
Portanto, mais FAB, menos FAB, esse trabalho
continuard a ser realizado

FL - Voltando ao SINCTA e como presidente,
consegues apontar os principais pontos fortes
deste sindicato? € em quais ainda hd trabalho
para fazer?

PB - Os pontos fortes continuam a ser os
que historicamente permitiram ao SINCTA al-
cangar os resultados que se conhecem, ou seja,
uma unidade da classe que resiste até nas si-
tuagbes mais adversas e a capacidade de tra-
balhar e alcangar solugdes e compromissos em
defesa dos interesses, de curto e de médio pra-
z0, dos seus associados. Estes sdo aspectos que
teremos que manter e cultivar. Naturalmente
sdo-nos hoje, enquanto organizagdo, colo-
cadas exigéncias novas, em particular no que
concerne @ estrutura do proprio sindicato, a
sua capacidade de trabalho e de comunicagdo.
€m qualquer um destes aspectos temos muito
caminho para fazer, aprofundando aquilo que
de melhor fizemos no passado e modernizando,
onde necessdrio, a nossa estrutura e a nossa



prética. € um trabalho que ndo poderd deixar

de seguir dois caminhos complementares. Por
um lado, recorrer a profissionais externos em
dreas vitais como, por exemplo, o apoio juridico
e acomunicagdo e imagem. Por outro lado, pro-
curar alargar a base de associados disponiveis
para colaborar no trabalho desenvolvido pelo
SINCTA e pela APCTA. Este alargamento na base
de trabalho tem, para além do ébvio aumento
da capacidade instalada, a vantagem de forta-
lecer a base de conhecimento e competéncias

adquiridas na estrutura sindical e associativa.

FL - Este mandato fica também marcado
pela realizagdo do 8°€ncontro Nacional

de Controladores. Na tua opinido ainda se
justifica tal evento? Que balango fazes deste
encontro em particular?

PB - Ndo s0 se justifica como é, em minha
opinido, um acontecimento imprescindivel
na nossa vida sindical e associativa. Dai, ali-
ds, termos proposto a realizagdo do préximo
ENCTA ja em 2014. Os ENCTA tornam-se ainda
mais necessdrios na actual situagdo, em que
temos alteragdes mais rdpidas de contexto
e com volumes importantes de informagdo
que importa fazer circular e analisar. Temos,

entdo, que dispor de um espago onde, de for-
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ma estruturada e alargada, se possa fazer tal
andlise e discussdo e de onde, ndo obstante o
seu cardcter ndo vinculativo, possam sair as
recomendacdes e grandes linhas de orientagdo
da classe. Acredito, também, que este traba-
Iho ndo se esgota no ENCTA propriamente dito,
devendo ser precedido de uma ampla discus-
sdo nos proprios locais de trabalho. €m com-
plemento, penso que os ENCTA poderdo assumir
um cardcter mais aberto, com intervengdes
externas em determinados temas e contar até
com a participagdo, em momentos proprios,
dos nossos congéneres internacionais. Quanto
ao 8° ENCTA, penso que o balango foi franca-
mente positivo e que foram alcangados a maior
parte dos objectivos pretendidos, a comegar
pela necessidade de alinhamento global da
classe em relagdo a temas estruturantes, mais
que ndo seja ao nivel da informag@o essencial
sobre cada um deles. A complexidade dos as-
suntos com que lidamos hoje provoca, de forma
mais frequente do que seria desejdvel, uma di-
ficuldade adicional na apreensdo das grandes
questdes, pelo que é muito importante termos
esta possibilidade de alinhar pensamento e
despistar erros em alguns conceitos e ideias.
Creio que esse trabalho foi feito com razodvel
sucesso durante o 8° ENCTA e fiquei com a ideia

de que também a generalidade dos participan-

tes foi da mesma opinido.

FL - Para terminar, que mensagem gostarias
de deixar aos nossos colegas num momento
relevante, como o que vivemos, para a nossa
classe?

PB - Claramente uma mensagem de espe-
ranca e de unidade, porque para quem, como
nds, controladores de trafego aéreo, sem es-
quecer os demais trabalhadores da empresa,
conseguiu ultrapassar muitas das dificuldades
dos ultimos anos, nada serd impossivel se con-
seguirmos manter estas duas caracteristicas
essenciais e que apelam, por sua vez, a toda a
nossa capacidade de resiliéncia. Conseguimos
ultrapassar alguns obstdculos, mas ndo po-
demos perder a nogdo de que estamos em luta
continua. Fechamos uma porta e abrem-nos
uma janela. € assim a vida. € por isso, manter o
sangue-frio, origorcolectivoeaunidade naac-
¢do é fundamental para os desafios que iremos
enfrentar jd no curto prazo. Ndo restam no meu
espirito quaisquer dividas de que estaremos a
altura desses desafios. €, nos momentos mais
dificeis, porventura mesmo negativos, termos
a capacidade de nos erguermos e continuar a
fazer caminho, sempre como colectivo.
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FATORES HUMANOS

Ana Cristina Lima

STRESS E
TRABALHO DE
EQUIPA

ocasioes”

Um dos principais fatores humanos que provoca a
deterioracdo das nossas capacidades individuais e como
equipa é o stress. O stress influencia varios dos aspetos mais
importantes do trabalho de equipa : a nossa capacidade

de comunicacao, a gestdo do erro e capacidade de decisao,
e a percecdo da situacao quer no que toca a analise de
trafego, quer a percecao da equipa como um todo e de

cada elemento individualmente. Por estas razdes, e
independentemente da nossa gestdo individual do stress, é
importante estarmos atentos como equipa, pois o produto
do nosso trabalho resulta de todas estas interacoes.

As principais causas de stress na equipa
resultam frequentemente da pressdo entre pa-
res e da equipa como um todo. Tal leva-nos a
refletir acerca da percegdo que temos do nos-
so proprio « nivel basilar » de stress. De facto,
confrontamo-nos muitas vezes a dar inicio
a um turno jd com o copo meio cheio, se me
é permitida a analogia. Isso faz com que seja
bem mais fdcil o transbordar das emog3es,

Sao para as

muitas vezes ndo da forma como gostariamos,

afetando todos os outros aspetos importantes
do trabalho de equipa, nomeadamente a ca-
pacidade de comunicagdo. Quando sujeitos a
estas condicionantes, mais facilmente caimos
numa situagdo de conflito.

0Os conflitos sdo parte do ambiente ATC.
0 facto de ser comum haver mais do que uma
solugdo para muitas das situagdes em controlo
de trdfego aéreo significa que em muitos casos
é bom que ndo concordemos com a solugdo do
colega e o possamos manifestar; da discussdo
de diferentes opinides surge frequentemente a
solugdo ideal, sugerida por um apoio, supervi-
sor ou colega do sector adjacente. No entanto,
estas afirmagdes s6 sdo verdadeiras se existir
uma boa capacidade de comunicagdo dentro
da equipa, caso contrdrio os problemas de
comunicagdo serdo causadores de ainda mais
stress pois podem originar situagGes de agres-
sividade ou passividade face a necessidade de
tomada de decisdes.

A antecipacdo deste tipo de problemas
pode inclusivamente originar algum descon-



forto por parte de um elemento da equipa em
pedir auxilio, com os custos operacionais e
pessoais que tal possa acarretar, porque é mais
um elemento a langar-se neste ciclo vicioso de
aumento de stress e consequente diminuigdo
da qualidade do trabalho do grupo. Assim sen-
do, o que podemos fazer para prevenir o stress
dentro da nossa equipa?
Conhecermo-nos a nés proprios e dar-nos
a conhecer, no sentido de termos o auxilio
dos colegas em momentos em que possamos
estar menos bem.
atitude
prestando também a nossa colaboragdo aos

Adotarmos uma profissional,
restante membros do grupo.
Reconhecer os papeis de cada um dos
elementos da equipa (apoio, supervisores,
colegas de outros sectores e dreas de
trabalho); ndo assumirmos nem mais, nem
menos do que sdo as nossas fungdes e
respeitar as dos outros.
Ndodeixarqueumpotencial conflitoseauto-
alimente; por vezes, basta comunicarmos
com antecipagdo a nossa discorddncia.
Evitar criar condigcdes que conduzam a
conflitos, quer na equipa, quer com o
trdfego.
Pedir ajuda cedo.
€ quando tudo falha na prevengdo? Bem,
temos de lidar com as situagdes conforme elas
nos surgem. De um modo geral, os efeitos do
stress na equipa sdo atenuados se existir um
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Funcdes na
Equipa

Func¢des na
Equipa

Tomada de
Decisdo

TRM
Team Resource

Management

Percepgdo

Gestdo de
Stress

Gestdo do
Erro

bom trabalho e interajuda de todo o grupo.
Como tal, como elementos individuais somos
responsdveis ndo s6 por ajudar mas também
por pedir gjuda; e da mesma forma que ndo
devemos criticar ou menosprezar quem a pede,
ndo devemos achar que por estarmos a pedir
ajuda nos estamos a colocar numa posi¢do
fragil ou inferior. Pedir ajuda atempadamente
€ um ato de consciéncia e responsabilidade.

€m sintese, é muito importante:
Estarmos alerta a performance individual
e como equipa, e aos sinais e sintomas de
stress;
Aprendermos a procurar apoio;
Ter em atengdo o volume de trabalho das
equipas;
Propor “breaks” quando necessdrio;
Dar apoio @ equipa em momentos de maior

fragilidade ou crise;

Exprimir a nossa preocupagdo se acharmos
que um elemento da equipa possa estar
temporariamente com dificuldades a
trabalhar;
Permitir o acesso dos elementos da equipa a
apoio emocional.

Acima de tudo, ndo nos esquecermos que
o melhor apoio dentro da equipa é cada um de
nds, e que é nos momentos dificeis que o me-
Ihor de nds deve surgir.

Para mais informagdo acerca de temas re-
lacionados com o trabalho de equipa recomen-
damos:  www.eurocontrol.int/articles/team-
resource-management

“The declared aims of TRM are to develop
positive attitudes and behaviours towards te-
amwork skills and human performance in ATC
helping to reduce the number or minimise the
impact of teamwork related errors within the

ATM system.”



POR CA

Ana Cristina Lima

NUNO NeEPOMUCENO

heroi

O ano de 2012 trouxe ao
mundo literario um novo
talento. Reservado por
natureza, o nosso colega Nuno
conseguiu ocultar esta sua
faceta durante varios anos

da familia, amigos e colegas,
trazendo-nos esta surpresa
no ultimo outono (a tempo das
lembrancas natalicias...).

Fomos conversar com o Nuno tentando
desvendar um pouco deste seu lado tdo rico
que s6 agora nos deu a conhecer.

Flight Level: 0 despontar deste teu talento
correspondeu com o inicio da tua carreira
como (TA. Os ares dos Agores tiveram alguma
influéncia no processo?

Nuno: De uma certa forma, sim. Tenho ex-
celentes recordacdes do tempo que passei em
Ponta Delgada. Fui muito bem recebido quer
pelas pessoas em geral, como pelos colegas
que 14 encontrei, e que hoje sdo meus amigos.
€ foi também Id que encontrei a estabilidade e
disponibilidade para me dedicar a algo em que

ja pensava hd algum tempo. Nunca o tinha le-
vado a sério, porque achava dificil e inseguro.
Portanto, resolvi aguardar até ter a minha vida
profissional bem orientada. € uma deciséo de
que ndo me arrependo. Até porque acho que
a escrita beneficia da maturidade e experién-
cia do seu autor. € foi nos Agores que mais i,
e amadureci.

FL: Foi fdcil esconder durante tantos anos este
projecto, até dos que te sdo mais proximos?

Nuno: Por estranho que parega, sim. Como
ndo coloquei qualquer objectivo no projecto,
nunca senti pressa. £ por isso, escrevi quando
tive tempo livre e me encontrei sozinho. Claro
que tive de abdicar de algumas coisas. Ndo sa-
bia se ia ou ndo acabar o livro, mas tinha es-
perancas de o fazer. € @ medida em que me co-
mecei a aproximar do fim, fui colocado perante
algumas escolhas. Escrever € um acto muito
solitdrio, pelo menos para mim. € por vezes,
optei mesmo por ficar em casa para dispor de
tempo e concentragdo para o fazer.

FL: Conta-nos um pouco sobre qual foi a
tua motivagdo para enveredar na escrita de
espionagem.

Nuno: Ndo sei explicar muito bem. Se eu
mandasse no mundo e pudesse escolher uma
profissdo, seria tenista profissional. € logo a
seguir, espido. Mas ndo daqueles que s6 se de-
dicam a escuta e troca de informacgdes. Teria de
ser como nos filmes, cheio de glamour, conspi-
ragdes, e aventuras. Acho que um livro sobre
ténis seria algo magador e desinteressante. Dai
ter optado pela espionagem. €o género literd-



rio, cinematogrdfico, e televisivo que prefiro.
Logo, sinto-me bastante a vontade no tema. €
quando decidi que pelo menos ia tentar escre-
ver um livro e comecei a delinear as primeiras
orientagdes para a histdria, esta foi a opgdo
mais natural. Se conseguir continuar, ndo ex-
cluo a hipétese de me aventurar por outros gé-
neros, mas para jd é o que prefiro e por onde
desejo permanecer.

FL: 0 André e restantes personagens eram
alguém que jd existia na tua imaginagdo, ou
foi uma construgdo ao longo do processo de
escrita?
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adicionar o restante staff. Depois criei a equi-
pa dele, outro dos itens obrigatérios. Tentei
caracterizd-los da forma mais apelativa e ca-
rismdtica possivel. Se por um acaso do destino,
um dia 0 Espido Portugués for adaptado para o
cinema, acho que fard um filme cheio de pes-
soas com muito bom aspecto. € no fim, dedi-
quei-me a familia. Era o mais sensivel de tudo,
e estive indeciso até ao fim sobre o quanto os ia
envolver ou ndo na intriga.

FL: Algo que tem sido muito elogiado, até
como algo inovador neste tipo de literatura,

é o lado muito humano destes “espides”

Nuno: Foram construidas. Por questdes 6b-
vias, escolhi um rapaz para protagonista. Achei
que seria mais fdcil compreendé-lo. € comecei
por ai. Um elemento cldssico das histérias de
espionagem, é o cosmopolitismo das mesmas.
€ entdo, pensei numa profissdo que o André
pudesse ter, e que justificasse as constantes
viagens que seriam necessdrias para surtir esse
efeito. Foi assim que surgiu a ideia de direc-
tor do gabinete de informagdo e imprensa do
Ministério dos Negdcios Estrangeiros. De se-
guida, construi as personagens em redor des-
te organismo. Apenas o ministro e a mulher, a

principio. S6 a meio é que senti necessidade de

que optaste por mostrar ao leitor. Tinhas
consciéncia desse toque tdo pessoal que
imprimiste na tua escrita?

Nuno: Ndo muito. Gostaria um dia de ser
capaz de escrever um livro em que tivesse tudo
definido a partida, mas ainda ndo consigo.
Quando comecei a escrever 0 Espido Portugués,
sabia como comegar, delineara uma historia,
e tinha um fim em mente. Durante o tempo
que se seguiu, talvez por o ter feito com tan-
ta calma, O André e as restantes personagens
acabaram por ganhar vida propria. Comegaram
por ser bonecos, com caracteristicas fisicas

bem definidas como a cor dos olhos ou do ca-

belo, para se transformarem em pessoas. Ndo
quero ser mal interpretado, mas para mim, as
minhas personagens sdo reais. Possuem emo-
¢Oes, ambicdes, e desilusdes. € quando assim é,
a dimensdo humana e emocional das mesmas,
acaba por surgir naturalmente.
FL: Sem querer desvendar muito da
narrativa, ficamos com a sensagdo que
estas personagens tdo ricas ainda tém muito
para nos contar. 0 “Espido Portugués” vai
continuar a espionar?

Nuno: Sim, espero muito que tal seja possi-
vel. Neste momento encontro-me a escrever a
segunda parte, que gostaria de terminar até o
fim deste ano. Depois, veremos o que ird acon-
tecer. S6 assinei contrato para um livro, e ndo
tenho na verdade uma editora, ja que 0 Espido
Portugués é um esforgo conjunto de trés enti-
dades, reunidas de forma extraordindria em
torno do prémio literdrio. Por outro lado, tenho
um estilo algo marginal, sobretudo se compa-
rado ao tradicionalmente evidenciado pelos
autores luséfonos, o que acaba por me prejudi-
car. Atradigdo de escrita policial em Portugal é
bastante incipiente. Mas mesmo assim, a ver-
dade é que o livro tem sido muito bem recebido.
Abook.it, que é a rede de livrarias que o estd a
comercializar em exclusivo até Novembro deste
ano, estd muito contente e surpreendida com o
desempenho comercial do livro. Dai ter decidi-
do prosseguir. 0 contrato de edigdo é algo em
que pensarei no fim, tal como fiz com o primei-
ro volume. Mas vou fazer tudo o que estiver ao
meu alcance para que o André possa regressar.
As pessoas que ja leram o livro e que me abor-
daram, tém-se mostrado bastante curiosas em
relacdo ao que estou a preparar. Apesar do fi-
nal fechado, dizem-me que 0 Espido Portugués
sabe a pouco. Ha todo um conjunto de relagdes
que se estabelecem no fim as quais ndo consigo
resistir explorar. € é esse o caminho que estou
a seguir. Para além de o segundo volume con-
tar também com uma presenga muito especial.
Uma das personagens secunddrias de 0 Espido
Portugués, vai disputar o protagonismo com o
André. Jd escrevi mais de metade e encontro-
me muito satisfeito com a opg¢do que tomei. ¢
algo que estd a resultar muito bem, e acho que
oresultado final ird surpreender os leitores. Por
isso, vou ter mesmo de o publicar.
FL: Serd com certeza mais um sucesso pelo
qual aguardaremos ansiosamente. Obrigada e
votos de muito sucesso.
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HISTORICOS
DA AVIACAO

PedroMatos .. .

e

existe algum avido, militar ou ndo, com uma carreira ja a ultrapassar
0s 60 anos, e cujos derradeiros pilotos provavelmente ainda ndo nasceram?
(ou seja, ainda vai andar por ca certamente mais algumas décadas).

sim, pelo menos um - o Boeing B-52 “Stratofortress”

0 porqué da existéncia do B-52

No final da Segunda Guerra Mundial, era
evidente que a Unido Soviética (URSS) plane-
ava alargar a sua drea de influéncia na Europa,
intengdo que ndo era do agrado dos Estados
Unidos da América (EUA), cuja lideranca se co-
Megou @ preocupar com os meios para travar as
tendéncias expansionistas do ainda aliado.

Na altura, considerava-se que a mais
efectiva maneira de conter os impetos da
URSS consistia em dispor de meios (enten-
da-se, um avido bombardeiro) capaz de
descolar dos EUA, largar a sua carga sobre o
territorio inimigo e voltar a casa, com a sua
operacdo independente de bases em paises
terceiros. Apesar de existir jd um bombardei-
ro pesado em estudo — o enorme Convair B-36

“Peacemaker”, que voaria pela primeira vez em
Agosto de 1946 — julgava-se que a velocida-
de a que a tecnologia aerondutica progredia
na altura o tornaria rapidamente obsoleto.

Assim, a USAAF (US Army Air Force) langou
em Fevereiro de 1946 um desafio aos fabrican-
tes nacionais, solicitando propostas para um
bombardeiro com maior alcance e mais rdpido
que o B-36, especificando os desejados raio
operacional (8.000 km), velocidade (480km/
h), tecto (34.000ft) e capacidade de carga
(4.500 kg).

Trés fabricantes - Consolidated Aircraft,
Glenn L. Martin Company e Boeing Aircraft
Company — responderam a este desafio, que
levava ao limite a tecnologia da época, tendo
saido vencedora a proposta desta dltima em-



presa (apesar de o seu raio de accdo ser infe-

rior ao especificado), com um modelo baseado
no bem-sucedido B-29, mas de maiores dimen-
sGes e equipado com seis turbo-propulsores.

0 contrato com a Boeing, para a constru-
¢cdo de um modelo em tamanho real e inicio
dos estudos técnicos do avido, foi assinado em
Junho seguinte. Internamente, era designado
por modelo 462, mas na Forga Aérea recebeu a
denominagdo XB-52 (X de versdo experimental,
B de bombardeiro).

No decorrer dos dois anos seguintes, em
que a relagdo entre a Forga Aérea e o constru-
tor foi um tanto atribulada (houve mesmo um
cancelamento do contrato pelo meio), foram
solicitados a Boeing diversos melhoramentos
ao projecto, nomeadamente em termos de ve-
locidade, alcance e capacidade de transportar
bombas atémicas, ao que a empresa foi res-
pondendo com estudos cada vez mais aperfei-
¢oados, culminando no modelo 464-35, jd com
asas em flecha e equipado com quatro turbo-
propulsores accionando hélices contra-rota-
tivas (curiosamente, ou talvez ndo, com linhas

muito semelhantes ao bombardeiro soviético
Tupolev-95, apresentado no fim de 1952).

Convém aqui abrir um parentesis para
mencionar que a Boeing ja hd algum tempo
que trabalhava num bombardeiro a jacto com
asas em flecha — o B-47 “Stratojet”, que voou
pela primeira vez em Dezembro de 1947 —e que
prometia uma performance de alto nivel, mas
a reduzida poténcia e elevado consumo dos
primeiros turbo-jactos impossibilitavam obter
o alcance e a capacidade de carga requeridas
para o B-52.

€m Julho de 1948, data em que a forga aé-
rea americana jd era independente do exército
(agora denominada USAF — US Air Force), foi
solicitado a Boeing a construgdo de dois pro-
totipos do modelo 464-35, mas que simultane-
amente estudasse a possibilidade de equipar o
avido com turbo-jactos, ao que ndo terd sido
alheio a entrada em servico de cagas a reac-
¢do na URSS e o consequente receio que 0 novo
avido, mais lento, se tornasse numa presa fdcil.

€m 21 de Outubro seguinte, quinta-fei-
ra, um grupo de engenheiros de topo da

Boeing (George Schairer, Vaughn Blumenthal,
e Art Carlsen,) deslocou-se & base de Wright-
Patterson para apresentar o ponto de situagdo
do projecto ao responsdvel da USAF pelo de-
senvolvimento de novos bombardeiros, Coronel
Pete Warden. Este, para sua surpresa, infor-
mou-os que a USAF pretendia efectivamente
que os motores do B-52 fossem substituidos
por turbo-jactos, de modo a melhorar a perfor-
mance do avido.

A equipa da Boeing voltou ao seu hotel, e,
reforgada com o seu vice-presidente da drea
de engenharia, €d Wells, passou o resto des-
se dia a recalcular o desempenho do mode-
lo 464-35, trabalho que mostrou ao Coronel
Warden na manhd seguinte, o qual ndo ficou
de todo satisfeito com os valores apresentados
e solicitou nova revisdo do projecto. Assim, no
resto nesse dia e durante o fim-de-semana, a
equipa, reforcada com mais dois engenheiros
(Maynard Pennell e Bob Withington), evoluiu o
modelo 464-35, aproveitando ideias jd postas
em prdtica no B-47 (sendo a mais importante o
mesmo dngulo de flecha — 35° — das asas).

Segunda de manhd, finalmente o Coronel
Warden ficou impressionado: a equipa entre-
gou-lhe ndo s6 uma brochura de 33 pdginas,
descrevendo o novo avido, agora designado
modelo 464-49, e para o qual previam uma per-
formance que excedia todos os requerimentos
da USAF, mas também um seu modelo, constru-
ido em madeira, com 35 cm de comprimento.
Warden, satisfeito, comentou: “Now we have an
airplane, this is the B-52!".

A mudanga de opinido da USAF relativa-
mente a utilizagdo de motores a jacto pelo B-
52 deveu-se, ndo s6 a rdpida evolugdo da sua
tecnologia que se verificava na altura (quase
se pode dizer que todos os dias era apresenta-
do um motor mais potente e econdmico do que
o da véspera), mas também ao facto de se ter
tornado uma possibilidade muito mais vidvel a
partir de meados de 1948, altura em que foram
criadas as primeiras esquadrilhas da USAF de-
dicadas ao reabastecimento de avides em voo.
Deste modo, o avido podia ser mais pequeno
— ndo necessitava de carregar tanto combus-
tivel a descolagem — e a economia dos turbo-
propulsores relativamente aos jactos passou
a ndo ser um factor preponderante. Por outro
lado, os testes do B-47 mostraram que a com-



binagdo asa em flecha / turbo-jacto permitia
uma velocidade impossivel de igualar por avi-
Ges equipados com turbo-propulsores.

0 “novo” B-52 era visivelmente baseado
no B-47, mas bastante maior, equipado com
mais dois motores turbo-jacto do que o seu
antecessor, num total de oito. Os engenheiros
da Boeing continuaram a desenvolver a pro-
posta, tendo apresentado as especificagdes de
uma versdo aperfeicoada, denominada modelo
464-67,em Novembro de 1949.

Mas, ainda nesta altura, havia quem na
USAF estivesse inclinado para outras opgdes,
como o desenvolvimento do B-47, ou uma ver-
sdo a jacto do B-36. No entanto, para o chefe
do Strategic Air Command (SAC - secgdo da
USAF que operava os bombardeiros), General
Curtis LeMay, o B-52 era o avido em que se de-
via apostar, e, muito gragas a sua pressdo, em
14 de Fevereiro de 1951 foi assinado o contrato
com a Boeing para a produgdo de um lote (13
avides) da primeira versdo operacional, desig-
nada B-52A.

A assinatura do contrato ndo significou o
fim das discussdes na USAF, uma vez que algu-
mas chefias pretendiam que o B-52 fosse utili-
zado como avido de reconhecimento, ao que o
SAC respondeu com a proposta de que o avido

pudesse desempenhar ambas as mis-
sdes, através da montagem no com-
partimento das bombas de um médulo
com equipamento de reconhecimento.
€sta controvérsia ainda viria a durar
alguns anos, até se decidir finalmente
que o B-52 desempenharia exclusiva-

mente a missdo de bombardeiro.

Os prototipos

Entretanto, na Boeing a cons-
trugdo dos protdtipos ia avangando,
e em 29 de Novembro de 1951 foi apresenta-
do o primeiro, denominado XB-52. € de facto,
era uma mdquina impressionante, ainda mais
pelos padrdes da época: 46 metros de compri-
mento, 56 de envergadura e 14,6 de altura, com
um peso mdximo a descolagem de 177 tonela-
das. Saltavam imediatamente a vista os oito
motores Pratt & Whitney YJ57-P-3 com 8.700
Ib de impulso (valor muito bom para a altura),
que permitiam ao construtor anunciar uma ve-
locidade maxima / cruzeiro de 980 km/h / 845
km/h, com um alcance superior a 11.000 km e
tecto de servigo de 50.000 ft.

A fuselagem, curiosamente, apresentava
seccdo rectangular, tendo o compartimen-
to das bombas (com 8,5m de comprimento)

na parte central, e incluia também depdsitos

adicionais de combustivel; juntamente com
o transportado nas asas, a capacidade total
atingia cerca de 147.000 litros. O cockpit era
inspirado no do B-47, com o co-piloto sentado
atrds do comandante.

No que respeita as asas, a sua posicdo
(montadas no topo da fuselagem, ndo muito
atrds do cockpit), o dngulo de flecha (35°) e
a posicdo dos oito motores (montados aos pa-
res em suportes ligados & sua parte inferior)
também eram inspirados nos do B-47. Dada a
configuracdo do trem de aterragem ndo permi-
tir uma rotagdo significativa do avido na ater-
ragem e descolagem, foi adoptado um dngulo
de incidéncia de 6° (Gngulo entre a corda da



asa e o eixo longitudinal da aeronave), o que
possibilitava ao XB-52 manter uma atitude
praticamente horizontal durante estas fases
da operagdo.

As asas eram muito flexiveis: a sua concep-
¢do permitia que a extremidade descrevesse
um arco de quase dez metros entre as posigdes
de maior carga “para baixo” (no chdo com
os depésitos de combustivel cheios) e maior
carga “para cima” (em voo, com os depésitos
vazios). De modo a evitar que na primeira si-
tuagdo tocassem no solo, montaram-se duas
pequenas rodas, retrdcteis, perto das suas ex-
tremidades.

0 trem de aterragem foi outro componente
inspirado no B-47, mas mais elaborado: sendo
uma variagdo do denominado trem tipo bici-
cleta, consistia em quatro conjuntos de duas
rodas, montados aos pares, lado a lado, sob
parte média da fuselagem. Estes conjuntos po-
diam rodar até 20° relativamente ao eixo lon-

gitudinal do avido, de forma a manter as rodas

alinhadas com a pista durante aproximagGes
com ventos cruzados.

A movimentagdo do trem de aterragem
tem o seu qué de curioso (e complicado!),
uma vez que, dada a reduzida largura da fuse-
lagem, para o alojar no seu interior os projec-
tistas optaram por recolher as pernas do lado
esquerdo do avido para a frente e as do lado
direito para trds; mas é também necessdrio que
cada perna rode para dentro do seu alojamen-
to...como uma imagem vale mais do que mil
palavras, para os interessados: www.youtube.
com/watch?v=oZmélhyNmfw.

Para ajudar a desaceleracdo apds a ater-
ragem, o XB-52 dispunha de um pdra-quedas
de travagem, com 13 metros de diametro, alo-
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jado junto a base do estabilizador vertical, cuja
necessidade se justificava atendendo a que,
por um lado, a eficdcia dos travdes da altura
deixava algo a desejar, e, por outro, os motores
ndo dispunham de reverse.

A empenagem, convencional (em T inverti-
do), impressionava pelo tamanho dos trés es-
tabilizadores, com a extremidade do vertical a
alcangar quase 15 metros de altura, enquanto
a envergadura dos horizontais atingia os 15,7
metros. Estes dltimos eram do tipo “all-mo-
ving”, ou seja, todo o estabilizador era mével,
dispensando os lemes de profundidade.

Infelizmente, um teste do sistema pneu-
mdtico do XB-52 provocou estragos que demo-
raram algum tempo a reparar, de modo que foi
o segundo protdtipo, denominado YB-52, apre-
sentado em 15 de Margo de 1952, o primeiro a
voar. Tendo aos comandos Alvin “Tex” Johnston,
piloto de testes da Boeing, e o Tenente-Coronel
Guy Townsend, descolou ao fim da manhd de
15 de Abril seguinte, para um voo de teste com
quase 3 horas de duragdo (o primeiro voo do
XB-52 sé viria a acontecer a 2 de Outubro).
Estaria certamente muito longe das previsdes
mais optimistas que, 60 anos depois, os seus
sucessores continuassem em servigo activo...e
que ndo se preveja a sua retirada nos proximos
30.

Variantes: doAao H

Da primeira versdo — B-52A — acaba-
ram por ser apenas construidas 3 unidades,
uma vez que a USAF entendeu que esta ndo
entraria em servico activo, sendo apenas
utilizada em testes / avaliagdo, e que se-
ria um desperdicio de dinheiro utilizar treze
avides nesta tarefa, ainda mais quando os
protdtipos haviam mostrado que o projec-
to era vdlido, sem grandes defeitos de base.

Obviamente que, relativamente aos pro-
totipos, incorporou diversas evolug@es, sendo
as visivelmente mais evidentes a parte frontal
da fuselagem redesenhada (incluindo o cock-
pit, com os pilotos agora sentados lado a lado,
por exigéncia do General LeMay), a montagem
sob as asas de dois depésitos adicionais de
combustivel (com 3.800 litros de capacidade)
e a instalagdo de um sistema defensivo — um
conjunto de 4 metralhadoras —na extremidade
posterior da fuselagem. O voo inaugural do pri-
meiro exemplar desta versdo ocorreu em 5 de
Agosto de 1954.

Outras diferengas relativamente aos pro-
totipos passaram pela adopgdo de motores
mais potentes — P&W J-57-P-1W, com 10.000
Ib de impulso, que poderia atingir as 11.000 Ib
utilizando injec¢do de dgua, e a montagem do
sistema de reabastecimento em voo.

No cockpit trabalhavam cinco tripulantes:
num plano superior, os pilotos e o operador de
sistemas electrdnicos; por baixo, o navegador
e o bombardeiro. Todos dispunham de assentos
ejectdveis, sendo que os trés primeiros eram
disparados para cima e os dois dltimos para
baixo, pelo que estes s6 podiam abandonar o
avido a uma altura razodvel do solo.

Um problema de imediato notado pelos
tripulantes foi a diferenca de temperaturas
entre os dois planos do cockpit, sendo que a
temperatura no superior era normalmente mais

alta do que no inferior, principalmente devido

p.25



- 4 Sy i

a razodvel drea envidragada, sendo o sistema
de climatizagdo incapaz de resolver este pro-
blema.

0 sexto membro da tripulagdo era o ope-
rador do sistema de metralhadoras, cujo posto
de trabalho (na cauda do avido) era também
pressurizado. Este estava ligado ao cockpit
através de uma passagem, a qual, infelizmente
para quem a tivesse de utilizar durante as mis-
soes, ndo era pressurizada...

A segunda versdo — B-52B — veio a ser a
primeira a entrar em servico com a USAF. Tendo
voado pela primeira vez em 25 de Janeiro de
1955, era exteriormente quase idéntica a an-
terior, mas equipada com sistemas avidnicos
operacionais. A primeira unidade foi entregue
a USAF em 29 de Junho seguinte.

Nesta altura, as chefias da USAF ainda
pretendiam que o B-52 servisse também como
avido de reconhecimento, pelo que, das 50 uni-
dades construidas desta versdo, 27 permitiam
a montagem, no compartimento das bombas,
de um modulo com o equipamento necessdrio
para missdes de reconhecimento, razdo pela
qual foram denominadas RB-52B (sem este
médulo, operavam como bombardeiros).

Apesar de o projecto de base ser muito vdli-
do, evidentemente que ainda foi necessdrio re-
solver alguns problemas com diversos sistemas
do avido. Os que mais dores de cabega deram
aos engenheiros da Boeing foram os de nave-
gacdo / bombardeamento (para a electrénica

da época, a velocidade e a grande altitude de
voo do B-52 eram um problema), controlo do
armamento defensivo, combustivel e eléctrico
(o primeiro acidente fatal com um B-52, em
Fevereiro de 1956, foi atribuido a problemas
com um alternador).

€m termos de motores, a P&W continuou a
evoluir o J-57, apresentando versGes cada vez
mais aperfeicoadas durante a produgdo do B-
52B, culminando na que foi montada nos alti-
mos cinco construidos: P&W J-57-P-19W, com
um impulso de 10.500 Ib, atingindo 12.100 Ib
com injec¢do de dgua. Estes permitiam ao B-
52B transportar uma carga maxima de quase 20
toneladas, tendo o peso mdximo a descolagem
atingido as 190 toneladas.

Ao B-52B cabe ainda a (duvidosa) dis-
tingdo de ter sido o primeiro avido, apés a
Segunda Guerra Mundial, a langar uma bomba
atémica, o que ocorreu no dia 21 de Maio de

1956, sobre o atol de Bikini (Oceano Pacifico).
Note-se que este evento decorreu no dmbito de

um exercicio, nunca tendo um B-52 efectuado
amissdo para a qual foi concebido —langar ar-
mas nucleares sobre territério inimigo.

Entre 1956 e 1958, a Boeing langou em rd-
pida sucessdo mais quatro versdes do B-52 (C,
D, € e F), de que foram construidas respecti-
vamente 35, 170, 100 e 89 unidades. Sendo as
principais evolugbes a nivel dos sistemas de
bordo, nem sempre é fdcil distingui-las pelo
aspecto exterior. No entanto, os maiores depé-
sitos de combustivel adicionais, com 11.400 li-
tros de capacidade, permitem diferenciar estas
versdes do B-52B.

A respeito destas versdes, alguns factos
merecem referéncia: por exemplo, com o lan-
camento do B-52D foi eliminada a capacidade
de transportar o mddulo de reconhecimento
(finalmente, a USAF estava convencida a usar
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o B-52 apenas como bombardeiro); o B-52€

foi o primeiro em que se instalou sistemas de
apoio ao voo a baixa altitude, uma vez que a
montagem de baterias de misseis SAM (Surface
to Air Missile) na URSS levou a alteragdes nas
tacticas do SAC, sendo decidido que o B-52,
se necessdrio, deveria ser capaz de invadir o
territdrio inimigo a baixa altitude, de forma a
evitar os SAM; e o B-52F recebeu motores mais
potentes — P&W J-57-P-43W, com 11.200 [b de
impulso, atingindo as 13.750 Ib com injec¢do
de dgua.

Ainda em 1958, foi apresentada mais uma
versdo—B-52G (primeiro voo em 31 de Agosto),
mas que desta feita incluiu evolugGes signifi-
cativas. Sofrendo uma cura de emagrecimento
geral, que reduziu o peso em vazio em cerca de
2.300kg relativamente ao B-52F, distinguia-se
facilmente deste, devido ao estabilizador ver-
tical mais curto e aos depdsitos de combustivel
adicionais mais pequenos, agora com 2.650
litros de capacidade. Esta viria a ser a versdo
do B-52 mais produzida, num total de 193 uni-
dades.

As asas sofreram diversas modificagdes,
que incluiram o aumento da capacidade de
combustivel e a eliminagdo dos ailerons, pas-
sando o controlo segundo o eixo longitudinal
do avido a fazer-se apenas por intermédio dos
spoilers.

0 posto do operador das metralhadoras
deixou de ser na extremidade traseira do avido,
passando a comandd-las por controlo remoto
a partir do cockpit, o qual, apds muitas queixas
das tripulagdes, finalmente recebeu um siste-
ma de climatiza¢do adequado.

Outra importante diferengca do B-52G re-
lativamente aos seus antecessores consistiu
em ter sido concebido também como platafor-
ma de langamento de misseis nucleares, e ndo
apenas de bombas. Aqueles eram habitual-
mente transportados em suportes sob as asas,
instalados entre a fuselagem e os motores in-
teriores.

A derradeira versdo — B-52H — apareceu
dois anos depois, com o primeiro voo a ocorrer
em 10 de Julho de 1960. Como principal melho-
ria, apresentava a montagem de motores P&W

TF-33-P-3, mais potentes (17.000 Ib de impul-
$0), econémicos e silenciosos, que permitiam
melhor performance a descolagem e maior al-
cance. Por outro lado, o sistema defensivo de
quatro metralhadoras foi substituido por um
canhdo rotativo de seis canos.

A dltima das 102 unidades construidas foi
entregue em a USAF em 26 de Outubro de 1962,
mais concretamente a 4136th Strategic Air
Wing, da Base Aérea de Minot... onde continua
a prestar servi¢o, mais de 50 anos depois.
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Um pedaco da China
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Shangai. Panoramica de Pudong a partir do Bund

A drea total da China é significativamente maior
que a da Europa, se desta excluirmos a Russia. E por

isso pretensioso dizer que se conhece este pais com
tamanha variedade de paisagens, clima e culturas.

Em 20 dias de viagem apenas se consegue apreciar
um pouco desta milenar e surpreendente nacao.

Tal como outras viagens para locais mais
exdticos também esta surgiu de um impul-
so. Recebemos regularmente a newsletter da
Lufthansa com as promogdes do momento.
Quando lemos que a viagem de ida e volta es-
tava a 397€ ndo hesitdmos, por experiéncia
propria sabiamos que estes bilhetes ndo demo-
ram mais de duas horas a ser vendidos.

A preparagdo da viagem parecia um pro-
jecto megaldmano. Isto porque um pais destes
tem de ser percorrido de mochila as costas, s6
assim se pode conviver com os locais e parti-
Ihar as vivéncias do dia-a-dia nas diversas

zonas que visitdmos. € a comunicagdo? € a ali-

mentagdo?

,.;;'
| ,H

0 primeiro passo foi comprar, estudar, su-
blinhar, marcar e conhecer como a palma da
mdo a nossa biblia de todas as viagens deste
género, o guia da Lonely Planet. Jd em outras
ocasides nos tinhamos apercebido de que exis-
tem vdrios foruns e blogues espanhdis onde
mochileiros descrevem com todo o pormenor
as suas viagens. Sdo muito Gteis para partilha
de experiéncias, positivas e negativas. Com a
ajuda de nuestros hermanos conseguimos pre-
parar a viagem com suficiente pormenor para
baixar o stress para niveis confortdveis. Uma
das dicas Uteis, e posteriormente confirma-
da por nds, foi a utilizagdo das Pousadas da
Juventude. Na China, enquanto os hotéis sdo

MIRAE AZ$T1




de qualidade duvidosa (a ndo ser que sejam

de luxo), e raramente tém alguém que saiba
mais de dez palavras em inglés, as Pousadas da
Juventude sdo de uma qualidade muito superior
as normalmente encontradas na Europa. Tém
sempre quartos privados, decoragdes fantdsti-
cas, todos falam inglés corretamente, acesso a
net e até truques para crackar o facebook, que
estd bloqueado na China. Todas as manhds pe-
dia para me escreverem num bloquinho, em ca-
rateres chineses, as frases que previa precisar
durante esse dia.

Quando viajamos para paises longinquos,
por nossa conta, temos o hdbito de informar os
Consulados e Embaixada das cidades que pre-
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tendemos visitar, nunca se sabe quando vamos
ser vitimas de algum episddio mais violento ou
de um desastre natural.

Uma das paixdes que tenho sdo os merca-
dos. Tenho a teoria de que a organizagdo, hi-
giene e colorido dos mercados diz muito acer-
ca de um povo. Na China visitei vdrios, alguns
deles nada turisticos, e fiquei muito bem im-
pressionada. €m vdrias cidades encontramos
também feiras de pdssaros de gaiola, de grilos
em caixinhas, de peixinhos em saquinhos de
pldstico, etc.

A chegada ficdmos satisfeitos por termos
preparado todas as indicagdes escritas em ca-
rateres chineses. Sempre éverdade que ninguém
sabe falar inglés! A leitura de mapas também
ndo é o forte dos taxistas chineses. As viagens
de taxi pareciam cenas de um filme cémico. €ra
ver-me debrugada no ombro do condutor, com
o mapa em punho, a gesticular indicagdes do
caminho a seguir. Falava em portugués, era tdo
(in)compreendida como com o inglés. A sim-
patia e solicitude que encontramos no povo
chinés foi uma grande ajuda para a comuni-
cagdo. Ndo somos sb nds, portugueses, que,
quando falamos com um estrangeiro que ndo
sabe a nossa lingua, falamos alto, lentamente,
de olhos arregalados e testa franzida, como se
isso os fizesse entender o que dizemos.

Surpreendeu-nos muito o volume de tu-
rismo interno que encontrdmos nos principais
pontos turisticos. Raramente vimos ocidentais,
os visitantes eram principalmente chineses, al-
guns de zonas muito distantes. Esta prdtica foi
incentivada por Mao Zedong que, para que co-
nhecessem as suas grandes obras, deu o direito
a todos os chineses de viajarem de comboio por
todo o pais a pregos irrisorios. A Gnica proi-
bi¢do era passar as fronteiras, mas num pais
desta dimensdo pode viajar-se por milhares
de quilémetros sem ter de as passar. Como, em
tanta gente, é raro encontrar-se ocidentais,
fomos, também nds, uma atragdo turistica.
Olharam-nos com curiosidade e em vdrias oca-
sides tiraram-nos fotografias, temos até uma
foto de “familia” com um grande grupo de chi-
neses, tirada num museu em Guilin.

Descrevo agora resumidamente os locais
que conseguimos visitar no limitado tempo que
tivemos.

A zona mais famosa de Xangai é o Bund,
uma espécie de calgaddo na margem oeste do
rio Huangpu. Percorrendo esta avenida podem
observar-se varios edificios coloniais da época
em que os ingleses tinham o direito do comér-
cio livre no porto. A partir do Bund chega-se a
grande parte das atragGes da cidade.

0 Pudong é o bairro a leste do rio Huangpu,
osimbolo do crescimento empresarial na China,
repleto de arranha-céus e edificios de arqui-
tectura moderna. As melhores imagens pano-
ramicas deste bairro sdo captadas a partir do
Bund, durante o dia ou depois do anoitecer com
a iluminagdo dos edificios. A vista de uma das
trés torres (Jinmao, SWFC ou Pérola do Oriente)
sobre a cidade também vale a pena. Existe
um tinel que atravessa o rio e dd acesso ao
Pudong que é um sucesso bem ao estilo chinés.
Faz lembrar os tempos dureos da Feira Popular
com uma pitada de casino de Las Vegas, tem
neons, efeitos de luzes, slot machines e outras
atragdes.

A Nanjing Este é a principal rua de comér-
cio de Xangai. € dificil acreditar que estamos
na Republica Popular da China. As melhores e
mais caras marcas mundiais da sociedade ca-
pitalista porta sim, porta sim. O contraste com
a tradi¢do chinesa era bem visivel nas aulas
de danca ao ar livre e nos grupos a praticar Tai
Chi.

A Praca do Povo divide a rua Nanjing em
Este e Oeste e, junto a esta, estd o Parque do
Povo. Aqui pudemos ver um gigantesco esten-
dal de folhas escritas em caracteres chineses,
algumas delas com fotografias. Jd estava eu
cheia de pena destas pessoas desaparecidas
ou mortas em algum desastre natural ou guer-
ra, quando finalmente percebemos que eram
afinal andncios para casamentos, com descri-
¢Oes de caracteristicas fisicas, de personalida-
de e historial de familia de homens e mulheres
na esperanga de encontrarem companheiros
para a vida.

Na Cidade Velha encontram-se os Jardins
Yu, com vdrios edificios de arquitectura tradi-
cional chinesa e os seus telhados tipicos. Um
deles foi construido no meio de uma lagoa e s6
é acessivel por duas pontes em ziguezague para
protecdo contra os espiritos maus pois estes
ndo conseguem dobrar as suas esquinas. Além
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dos vdrios jardins e templos existe um Bazar
onde se pode negociar todo o tipo de artigos.
Fora deste complexo, e ainda na Cidade Velha,
existem ruas nada turisticas que se podem per-
correr e ter uma melhor nogdo do dia-a-dia dos
habitantes locais. Nesta altura comeg¢dmos a
ficar descansados quanto a alimentagdo. Ndo
sabiamos o que esperar mas apercebemo-nos
de que em qualquer esquina hd comida de rua
a qualquer hora e de qualidade muito superior
a esperada. €m Portugal, para se comer massa
fresca, s6 em restaurantes de topo, na China
fazem a massa & nossa frente nas bancas de
rua. Afinal foram os chineses que ensinaram o
Marco Polo a fazer esparguete.

Um pouco afastada do centro estd Qibao,
uma pequena aldeia turistica. € atravessada
por um rio e as ruas sdo ladeadas por casinhas
tradicionais, agora transformadas em lojas.

Sou uma pessoa mais de Pequim do que
de Xangai. Gosto de ver Histdria nas cidades.
Troco o mais ousado arranha-céus por uma
boa muralha. 0 casco antiguo de Santiago de
Compostela ou de Cdceres atrai-me mais que
o Dubai. Gostei muito de Pequim porque con-
seguem descortinar-se na cidade momentos da
Histéria desde as dinastias mais longinquas,
passando pelo fim do império, o Comunismo,
até a entrada sorrateira do Capitalismo.

A Cidade Proibida albergou a corte imperial
durante vérios séculos. € um complexo com de-
zenas de edificios, como uma pequena aldeia,
onde vivia a familia do imperador, alguns ofi-
ciais de confianca e apenas o pessoal neces-
sdrio para o funcionamento e gestdo da corte.
Inspirada por alguns filmes consegui imaginar
odia-a-dia dos habitantes da Cidade Proibida.
0 melhor local para se tirarem fotografias pa-
nordmicas a toda a Cidade Proibida e sua en-
volvente é o Parque Jingshan; aqui consegue-se
estar num plano superior e ter uma nogdo de

toda a planta do complexo e sua dimensdo.

Cidade Proibida

Pequim. Entrada

€m frente a entrada sul da Cidade Proibida
encontra-se a Praga de Tiananmen, tdo co-
nhecida pelas manifestagdes estudantis com
as suas trdgicas consequéncias. Esta praga é
usada para as manifestagdes, precisamen-
te por ter uma grande importdncia simbédlica
para o Partido Comunista, normalmente o alvo
das manifestagcdes. A enorme fotografia de
Mao Zedong, o Mausoléu e o Paldcio do Povo
(Parlamento Chinés) sdo os simbolos do regi-
me, fortemente guardados pela policia; todos
os objectos tiveram de passar pelo raio X, como
num aeroporto. A sul da praga encontra-se a
Torre Qian Men, antiga porta da cidade.

A familia imperial passava os quentes ve-
rdes a norte de Pequim, no Paldcio de Verdo.
Este parque estd repleto de edificios opulentos,
muitos deles religiosos, e tem um enorme lago
que demora cerca de duas horas a circundar.

Para se observarem (os mais corajosos po-
dem experimentar) os mais estranhos petiscos
chineses o sitio ideal é o Mercado Noturno de
Donghuamen. Aqui podem encontrar-se es-
petadinhas de toda a bicharada imagindvel,
desde escorpiGes a besouros, além de bifes de
cobra e outros répteis.

Durante o fim-de-semana decorre o
mercado Panjiayuan, uma espécie de feira
onde se podem encontrar todo o tipo de “an-
tiguidades” chinesas. €0 local perfeito para se
comprarem lembrangas, sempre com o cuidado
de ndo cair na ilusdo de que se encontrou uma
verdadeira antiguidade de séculos, provavel-
mente nada do que se vende neste mercado
tem mais de 1 ano. Ninguém me tira da ideia
que foi a este mercado que Joe Berardo se foi

Pequim. Petiscos no Mercado Noturno de Donghuamen




abastecer para construir o famoso Buddha
€den Garden na Quinta dos Loridos.

Nazona norte da cidade podem visitar-se a
Torre do Tambor e a Torre do Sino, antigamente
usadas para informar as horas, avisos e palco
de festejos. Nesta zona podem percorrer-se os
famosos Hutongs, bairros de pequenas vielas,
becos e patios onde se pode ter a nog¢do do
modo de vida em comunidade dos chineses.
Existem Hutongs em todas as cidades mas al-
guns jd perderam algumas das suas caracteris-
ticas tradicionais.

Para quem tem o tempo limitado a melhor
maneira de visitar a Grande Muralha da China
€ numa excursdo desde Pequim. Estes passeios
duram um dia e incluem a visita a alguns dos
treze Tamulos Ming. Existem vdrios trogos visi-
taveis. 0 que achamos que seria mais interes-
sante foi o de Mutianyu, apesar de um pouco
mais distante é o menos turistico e tem paisa-
gens deslumbrantes. Um dia tiro da gaveta o
projeto de percorrer um dos trogos principais
da muralha a pé.

Capital da provincia Shaanxi, foi capital
da China durante 4000 anos. € agora conhecida
pelo Exército de Terracota que guarda o timulo
do imperador Qin Shi Huangdi, que unificou a
China. A primeiraimpressdo que tive do exército
foi “S¢ isto?!”. Mas depois de saber a historia
desta obra fiquei verdadeiramente impressio-
nada. Este imperador foi mau como as cobras
em vida e tinha pavor que os espiritos vinga-
tivos o atacassem depois da morte. Contratou
entdo 700 000 operdrio que, durante 36 anos,
construiram o seu timulo e um exército para o
defender no além. Apenas uma pequena parte
da obra foi descoberta, nem o préoprio timulo
do imperador foi encontrado ainda. Estima-
se que existam também 48 tamulos, das suas
concubinas, queimadas vivas aquando da sua
morte. Todos os trabalhadores tiveram o mes-
mo fim para manter em segredo o projeto e sua
a localizagdo. 3 impressionante observar as di-
ferencas entre cada um dos guerreiros. Existem
os oficiais, os arqueiros, a infantaria, os ca-
valos, todas as fungdes e posi¢cdes muito bem
definidas. Se olharmos para a cara de cada sol-
dado véem-se as diferengas das feigGes.

Apesar da grande atragdo de Xi’an ser
aquele “exército” de estdtuas, também exis-
tem outros pontos de interesse. A parte velha
da cidade é rodeada por uma Muralha bem
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Xi'an. Exército de Terracota

conservada. Como quase todas as cidades de
alguma importdncia tem uma Torre do Sino e
uma Torre do Tambor, neste caso especialmente
trabalhadas e bem estimadas. Um passeio pelo
Bairro Mugulmano mostra-nos outro tipo de
bazar e de alimentos.

Encostada ao lado norte da muralha en-
contrdmos uma enorme praga com milhares de
pessoas, grande parte delas sentadas no chdo.
Sé aofimde alguns minutos percebemos que era
asala de espera da estagdo de comboio. Sendo
esta uma das principais estagdes da China ndo
haveria edificio suficientemente grande para
albergar tantos passageiros. Com um megafo-
ne eram chamados para a verdadeira estagdo
os passageiros do comboio que se aproximava.
Visitdmos também o Grande Pagode do Ganso,
onde a noite pudemos assistir a um espetdculo
de musica, repuxos e luzes na fonte luminosa.

Dali,umapequenacidadeturisticarodeada
por uma muralha, é constituida por casinhas
de construgdo tradicional e alguns templos.
Por todo o lado se véem grupos de pessoas com
trajes tradicionais a executarem rituais reli-
giosos, a tocarem musica ou, simplesmente, a
passearem. Perto de Dali encontram-se os Trés
Pagodes (San Ta), impressionantes pela sua di-
mensdo e por se encontrarem numa paisagem

completamente rural.
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Apanhdmos o autocarro que faz o trajeto
Dali-Lijiang. A viagem, que supostamente ia
durar 4 horas, durou 7 e foi surreal. A condugdo
é alucinante e a buzina é utilizada de 2 em 2
segundos. Numa pequena televisdo passou um
filme de Kung Fu, com o som suficientemente
alto para se sobrepor @ buzing; tinha tdo pou-
cas palavras entre os gritos das lutas que até
deu para percebermos a histdria.

Lijiang € uma pequena cidade que mais pa-
rece um labirinto. As estreitas ruelas empedra-
das de pequenas casas tipicas sdo cruzadas por
canais de dgua limpida. Sendo um local turisti-
co, muitas das caracteristicas casinhas de ma-
deira estdo transformadas em bares e lojinhas
de artesanato. Na praca central podem ver-se
personagens que parecem retiradas de um fil-
me, com os seus trajes tradicionais. Dos pontos
mais altos podem ver-se os telhados cinzentos
tipicos da regido. A sul da cidade, ja fora da
zona turistica, encontramos um mercado que
vale a pena visitar.

A pouco mais de um quilémetro a norte do
centro da cidade encontra-se o Parque do Lago
do Dragdo Negro onde se podem tirar fotos
dignas de prémios. Tem um lago com peque-
nas construgBes tipicas, pontes tradicionais
e como pano de fundo a montanha do Dragdo
de Jade, com neves eternas. Foi pena nesse dia
ndo estar o céu limpo, as fotos teriam ficado
bem melhores.



Guilin cresce ao longo rio Li e os canais e
lagos ddo-lhe algum encanto. Mas impres-
sionantes sdo as formagdes rochosas com
cerca de 100m de altura “plantadas” no meio
da cidade. O Pagode do Sol e 0 Pagode da Lua
situados junto ao lago Shan também sdo uma
atragdo. Foi num parque de Guilin que tivemos
a oportunidade de jogar ping pong com ansidos
de 60 anos, de certeza ex-campedes do mundo,
assim nos pareceu pelos resultados.

De Guilin partem os Cruzeiros no Rio Li até
Yanshuo. Duram cerca de quatro horas e atra-
vessam paisagens deslumbrantes. As forma-
¢des rochosas e as pequenas comunidades de
pescadores que se véem nas margens ou em
pequenas embarcagdes oferecem imagens de
postal. A nota de 20 yuan tem desenhada uma
paisagem que encontrdmos neste passeio.

€m Yangshuo fizemos um passeio de jan-
gada pelo Rio Yulong e pudemos observar um
tipo de pesca tradicional em que a cooperagdo
entre o homem e o animal é impressionante.
Sdo usados corvos marinhos. Durante a pesca
o pescador coloca um pequeno colar no pesco-
¢o da ave. Dd a ordem para o corvo mergulhar
e apanhar um peixe e este regressa a canoa
do seu dono com o peixe no bico. Mesmo que
o tente engolir ndo consegue porque o peixe
ndo passa pelo colar que tem no pescogo. No
fim da jornada o pescador retira o colar do seu
companheiro e recompensa-o com um ou dois
peixes.

Apanhdmos uma espécie de transporte p-
blico para uma pequena aldeia chamada Fuli.
€ra uma carrinha para 9 pessoas que trans-

portava as que coubessem. Um dos bancos era
um balde virado ao contrdrio. Fuli é conhecida
pelos leques feitos a mdo, alguns deles de ta-
manho gigantesco. € uma aldeia de casinhas
de pedra com uma arquitectura tipica da zona.
Tem um mercado, nada turistico, onde nos ar-
riscamos a ver o que ndo gostariamos e onde
um grupo de senhoras idosas nos pediu uma

contribui¢do para passarmos num beco.

Com quase o triplo de habitantes em me-
tade da drea de Lisboa, Hong Kong parece-me
uma cidade muito grande espremida num local
demasiado pequeno. Por isso cresce na verti-
cal, com os arranha-céus a fazerem lembrar
Nova lorque, mas faltando-lhe a mistica da
“Big Apple”.

€sta é uma cidade onde se encontram tdo
evidentes as duas culturas: a chinesa com as
ruas e ruelas apinhadas de gente, lojas e loji-
nhas, mercados e mercadinhos de pdssaros em
gaiolas, peixes exdticos de aqudrio e alimen-
tos, e a ocidental, com os arranha-céus, os jar-
dins e parques urbanos, os bares a inglesa, etc.

Umadas atragdes didrias para “turista ver”
€ um espetdculo de luzes e som, sincronizando
a masica com as iluminagdes dos préprios edi-
ficios e a projecdo de milhares de lasers

Como a cidade tem zonas com um grande
desnivel o Escalator, a maior escada rolante ao
ar livre do mundo, liga vdrios bairros. € a for-
ma ideal de percorrer essa zona, caso contrdrio
tornar-se-ia uma visita penosa.

0 Pico de Vitéria, nos seus mais de 500 me-
tros de altitude, é o ponto mais alto de Hong
Kong. ¢ imperdivel uma visita, de preferéncia

Macau, Ruinas de S&o Paulo

Rio Li. Paisagem da nota de 20¥

chegar ainda de dia e ficar para ver, a partir

daqui, o anoitecer na cidade e as suas ilumi-
nacgdes. Como curiosidade fomos entrevistados
por um grupo de jovens estudantes chineses
que aproveitavam para, junto com a sua pro-
fessora, treinarem o pouco Inglés

Apesar de ser necessdrio apanhar um
barco durante cerca de uma hora para a llha
de Lantau, a visita ao Mosteiro de Po Lin e ao
Grande Buda, o maior buda sentado do mundo,
é bastante agraddvel. Aproveitdmos para, an-
tes de apanharmos o ferry de regresso a cidade,
almogarmos numa esplanada junto a praia de
areia branca numa bonita baia.

Os quatro séculos de presenga portuguesa
sdo bem visiveis em Macau. Depois de tantos
dias a deambular pela China, soube bem reco-
nhecer a nossa mdo na arquitectura dos for-
tes e das igrejas catdlicas construidas pelos
Jesuitas. O facto de tudo estar escrito em por-
tugués é aconchegante e, nalguns casos, en-
gragado, como ver a placa “RETRETE” a entrada
das casa de banho ou a obrigatoriedade dos

espagos comerciais terem o nome inscrito em
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portugués, levando por vezes ao caricato dos
comerciantes comprarem as letras mas, como
ndo estdo familiarizados com a nossa grafig,
colam-nas ao contrdrio ou pela ordem errada.

Depardmo-nos com mais uma dificulda-
de. Nesta altura ja sabiamos os vocdbulos de
sobrevivéncia em mandarim. Pois em Macau,
além de poucos saberem portugués também
poucos usam o mandarim, falam cantonés. Por
incrivel que pareca tivemos mais dificuldades
de comunicagdo em Macau do que no resto da
China. Tendo apenas um dia para visitar Macau
tentamos escolher os locais mais emblemati-
cos:

Ruinas de Sdo Paulo, tdo nossas conhecidas
gracas aréplica da fachada da Igreja da Madre
de Deus em exposi¢do no pavilhdo de Macau
durante a €xpo98. 0 complexo constituido pelo
Colégio de Sdo Paulo e Igreja da Madre de Deus
foi construido pelos Jesuitas e destruido porum
incéndio no século IXX.

Forte do Monte. Protegeu a primeira co-
[6nia portuguesa em Macau. Tem a entrada
uma placa, dirigida aos soldados portugueses,
que ndo resisto a reproduzir: “ALTO! SENTIDO!
RECORDA POR UNS INSTANTES A HISTORIA LINDA
DA NOSSA PATRIA. ENTRA ALTIVO € DE CABECA
ERGUIDA PORQUE €S SOLDADO DESSA PATRIA”.
Isto é que é motivagdo e patriotismo! Na en-
costa do Monte encontra-se o Museu de Macau
onde se pode conhecer a histéria da cidade e a
influéncia dos portugueses na cultura e tradi-
¢oes locais.

Farol da Guia, localizado num forte no
Monte da Guia, com uma excelente panordmica
sobre a cidade.

A Rua da Felicidade deve o seu sugesti-
vo nome aos tempos dureos em que distribuia
felicidade nos seus inimeros bordéis. Uma rua
estreita, onde hoje se encontram pequenas lo-
jas e restaurantes, todos com portas e porta-
das de madeira vermelhas.

De passagem na Rua do Campo ouvimos
“Temos bacalau com gldo e café de mdquina
tipo bica”. Na “Vencedora” também havia pas-

2 Rio Y{xlong,Pmc 05 arinhos

téis de bacalhau, dobrada, latinha de azeite

Oliveira da Serra e um vinhito do Redondo que
nos deixou com uma grande moleza o resto da
tarde.

A nossa saida de Macau de regresso a
China, pela fronteira como se de outro pais se
tratasse, fez-se pelas Portas do Cerco, local
emblemdtico pois foi por onde entrou o Exército
Vermelho aquando da transferéncia da sobe-
rania de Macau de Portugal para a Repdblica
Popular da China.

Pequim. A entrada da estac&o de
metrode Tiananmen Este

Este artigo descreve a minha visdo de uma
viagem demasiado curta. Em cada uma das ci-
dades que visitei ficaria muito mais tempo, e

ficou por conhecer muita China.

Foi bem visivel a abertura da Republica
Popular da China ao mundo ocidental. Onde
havia milhGes de bicicletas encontram-se ago-

Cantdo é, possivelmente, a Meca do comér-
cio de contrafagdo. Existem bairros de edificios
com vdrios andares de mindsculas lojas onde se
vende de tudo. Roupa, calgado, acessérios de
moda, eletrdnica, relégios, tudo o que se possa
imaginar. Os pregos dependem da qualidade da
contrafagdo. Para as pecas mais realistas os
clientes sdo levados para escritérios secretos,
onde o olhar da policia ndo chega. A contrafa-
¢do €é proibida na China mas ndo acredito que
a persegui¢do a este tipo de crime seja levada
muito a sério, é tudo demasiado 6bvio. A en-
trada destes bairros existem bancas das va-
rias transportadoras internacionais para que
a mercadoria va diretamente para o pais de
destino. Quem estiver interessado numa mala
Louis Vuitton ou num reldgio Breitling é aqui

que se deve dirigir.

ra motociclos e carros, alguns de alto luxo. Em

todas as cidades existem zonas de lojas das marcas mais caras do mundo, perto dos
quarteirdes de bancas de produtos de baixa qualidade ou contrafeitos. Enquanto antes
se pecava pelo excesso de controlo da vida das pessoas pelo regime, ndo existindo o
conceito de identidade individual, agora é cada um por si. As diferencas sociais, antes
mais esbatidas, sdo hoje muito visiveis: os que tém muito e os que ndo tém nada. Hd
mesmo uma mistura do encantamento do capitalismo com os valores do comunismo e

com algumas tradi¢Ges imperiais.

Fiquei com muita vontade de voltar a China e com muita curiosidade de saber como

um povo tdo antigo e com uma Histéria tdo rica vai evoluir a partir daqui. Gostava que
ndo cometesse os erros do ocidente mas
ndo tenho muita esperanca disso. A na-
tureza humana e a dimensdo gigantesca
do paifs ndo vdo ajudar.
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Carlos Valdrez

Uma selecdo de
interesse ATC

COMPANHIAS AEREAS VS COMISSAO:
OPINIAO COINCIDENTE OU UNICA?
Fonte: www.aea.be, www.airtrafficmanagement.net

Alguns representantes da indidstria da aviagdo discutiram o futuro do Céu
Unico €uropeu (S€S) numa audiéncia pablica organizada pelo Comité Econémico
e Social. A ideia do discurso do Comissdrio dos Transportes na conferéncia de
alto nivel do SES, em Limassol, foi novamente apresentada, agora através do
recente projecto SES |l+. Segundo a Comissdo, esta iniciativa pretende provi-
denciar uma maior orienta¢do para a implementagdo dos conceitos do SES.
Deseja-se portanto reduzir os custos operacionais, reorganizar e modernizar a
regulamentagdo em vigor e, consequentemente, utilizar o desempenho opera-
cional e a eficiéncia institucional para desencadear o crescimento econdmico
do sector europeu da aviagdo.

A Association of European Airlines (AEA) afirmou que apés 15 anos de pro-
postas para racionalizar o espago aéreo europeu e depois a primeira tentativa
de criar o SES em 2004, a Europa continua sem cumprir com os objectivos es-
senciais. 0 seu Chairman e CEO da Brussels Airlines, Bernard Gustin, declarou
que a inexisténcia de um SES custa cerca de 14M€ por dia, resultando numa
permanente erosdo da competetividade do transporte aéreo europeu. Afirmou
ainda que espera um maior comprometimento por parte dos Estados Membro e
um reforgo da regulamentagdo por parte da Comissdo, de modo a ndo s6 forta-
lecer a regulagdo econémica a nivel da €U, como também a abrir o mercado aos
servigos auxiliares. Defende por isso uma abordagem top-down liderada pela
Comissdo e um mecanismo efectivo de san¢des para atingir os objectivos de
alto nivel do SES. Para a AEA assegurar que o SES |1+ alcanga resultados concre-
tos e produz valor acrescentado deve ser a prioridade da Comissdo para 2013 e
alteragGes institucionais, como a extensdo da EASA, ndo devem ser prioritdrias
na agenda.

Simultaneamente, a International Air Transport Association (IATA) pediu a
intervengdo da Comissdo para melhorar a eficiéncia e os custos ATM, apresen-
tando objectivos fundamentais para um sistema global, com melhor desempe-
nho e definindo um roteiro para alcangar os objectivos do jd muito atrasado
SES. Segundo o CEO da IATA, Tony Tyler, é tempo de actuar no desempenho ATM
pois em termos globais, a aviagdo produz 2,2 trilides de délares em actividade
econdmica e suporta 57 milhdes de empregos. Na opinido da IATA, tornando o
espago aéreo mais eficiente e cortando os custos, serd promovida a capacidade
de as companhias aéreas ligarem mais mercados. Assim, torna-se necessdrio
arregagar as mangas e trabalhar em parceria, construindo um sistema ATM mais
forte.

AlATAreafirmou o tremendo progresso dainddstria da aviagdo relativamente
a seguranga. A focalizagdo em normas globais, a cooperagdo entre a inddstria
e os governos e uma clara visdo dos objectivos tem sido fundamental. 3
também defendida uma abordagem semelhante a realidade ATM, aumentando
a sua eficiéncia. Foi assim proposta uma agenda de cooperagdo focada em 4
objectivos comuns para a construgdo de um sistema ATM moderno: prioritizagdo
dos beneficios na seguranga, eficiéncia e ambiente, através do sucesso do
programa Aviation System Block Upgrades da ICAQ; interoperabilidade e
harmonizagdo global através da criagdo de normas de implementag@o comuns
para o ADS-B como primeiro passo; utilizagdo apropriada do investimento das

companhias aéreas em avidnicos, através do estabelecimento do principio



“melhor equipado, melhor servido”; e melhor relagdo custo-eficdcia para os
estados e ANSP europeus devido a falta de progresso do SES, particularmente
no objectivo da redugdo de custos.

Segundo a IATA, o objectivo de reduzir as taxas em 50% continua a ser uma
ilusdo pois os ANSP europeus lutaram para reduzir os objectivos do indicador
de desempenho fundamental do custo-eficiéncia, do primeiro periodo de
referéncia (RP1 — 2012 a 2014), jG por si pouco ambiciosos, e acabaram por
nem atingir esses mesmos objectivos, bem mais modestos. Neste momento
assiste-se a resisténcia relativa a criagdo de um sistema de desempenho mais
forte e com objectivos mais ambiciosos para o segundo periodo de referéncia
(RP2 - 2015-2019).

A aviagdo europeia estd em crise pois no dltimo ano despedimo-nos de
empresas como a Malev e a Spanair e contemplamos o ano de 2013 como o
segundo ano em que as empresas conseguem apenas atingir o equilibrio
fianceiro. As companhias aéreas necessitam de reduzir os custos e, segundo a
IATA, o ATM europeu custa todos os anos 5 bilides de € em ineficiéncias. Isto é
considerado insustentdvel e como tal tem de mudar. A IATA, a A€A e a European
Regions Airline Association (ERA) publicaram um trabalho onde delinearam
uma estratégia para alcangar os objectivos do SES. As recomendagdes passam
pelaredugdo do ndmero de centros de controlo de trdfego aéreo de 63 para ndo
mais de 40 e pela redugdo da razdo de pessoal administrativo e controladores
de 2,4 para 1,6. Para as companhias, é altura de se tomarem algumas opgdes
dificeis e apesar de ndo considerarem este trabalho como o dnico caminho ndo

deixam de achar necessdrio proceder a algumas reformas fundamentais.

Fonte: Didrio Econémico

Seguindo a tendéncia mundial, a American Airlines vai unir-se a US Airways
permitindo mais uma consolidagdo no sector da aviagdo. As duas companhias
seguem assim os passos das europeias British Airways e Iberia, e das sul-ame-
ricanas LAN e TAM, que também viram na fusdo uma garantia de sobrevivéncia.
“Ha muito tempo que sou um grande defensor da consolidagdo e esta é a pega
que faltava para racionalizar a inddstria e fazer com que seja rentdvel”, disse
Doug Parker, actual presidente da US Airways. A nova empresa promete sinergias
no valor de mil milhdes de délares (743 milhes de euros) até 2015.

0 International Airlines Group (IAG), holding que agrega a Iberia e a British
Airways, planeia ceder parte da sua rede europeia a Vueling, participada do gru-
po em cerca de 45%. De acordo com a imprensa internacional, fontes do grupo
que une as principais companhias espanhola e britdnica revelaram que o IAG
pretende, desta forma, baixar os custos e tornar-se competitivo com as “low
cost” easyJet e Ryanair. Para tal, a Vueling ird operar voos charter e regionais,
actualmente operados pela British Airways e pela Iberia.

Alberia anunciou o aumento da oferta para o Brasil, México, Chile e EUA. O re-
forgo de ligag@es transatldnticas surge apds as criticas do governo espanhol que
acusa a empresa de estar a retirar ligag6es do aeroporto de Barajas, em Madrid,
em detrimento do aeroporto de Heathrow, em Londres. Depois da Iberia ter
anunciado que ia deixar de operar as ligagdes a Cuba e a Repiblica Dominicana,
o Governo espanhol fez saber que receava que Barajas venha a perder importdn-
cia nas ligagGes transatldnticas e que os consumidores espanhdis sejam obriga-

dos airaLondres para apanharum voo para a América Latina, regido com fortes

MAR'? Associacdo Portuguesa dos Controladores de Trafego Aéreo

ligagdes historicas a Espanha. €m resposta, a Iberia prepara-se para aumentar
a oferta de lugares em cerca de 5% para o México como para o Brasil. Jd as li-
gagdes ao Chile e a Miami, nos Estados Unidos, serdo incrementadas em 10%.
A companhia aérea garante ainda que ird manter o ‘hub’ de Madrid tendo ga-
rantindo que ird potenciar as ligagdes aos mercados da América Central: Costa
Rica com mais 6% de lugares e Guatemala com uma perspectiva de crescimento
de 9% em 2013. Nos Estados Unidos, onde a concorréncia com a parceira British
Airways é mais intensa, a Iberia vai manter voos didrios para Nova lorque, Miami

e Chicago, além de vdrios voos semanais para Boston e Los Angeles.

Fonte: www.airtrafficmanagement.net

ARoyal Academy of Engineering publicou um relatdrio sobre o impacto da me-
teorologia espacial em sistemas e infraestruturas do Reino Unido. Trata-se de
um trabalho levado a cabo por peritos em diferentes dreas, permitindo a avalia-
¢do dos impactos potenciais de uma super tempestade solar.

As erupgoes de energia explosivas do sol que causam pequenas tempestades
solares e que atingem a Terra sdo relativamente comuns. No entanto, as super
tempestades sdo muito raras (uma em cada cem ou duzentos anos). A maior
parte das super tempestades ndo é sentida na Terra e daquelas que se dirigem
ao nosso planeta apenas metade interage com o ambiente e causa danos. A
Gltima super tempestade solar ocorreu em 1859 e é conhecida por “Carrington
event” (astrénomo inglés especialista em manchas solares). A ocorréncia de
uma super tempestade é inevitdvel e deverd degradar o desempenho da rede
eléctrica, dos satélites, dos sitemas GPS e das comunicagdes méveis e aero-

nduticas.

As redes eléctricas devem ser protegidas contra a possibilidade de disrupgdes
e a implementagdo de estratégias de mitigagdo é fundamental. Este deve ser
um processo continuo, combinando procedimentos operacionais, de previsdo e
de engenharia.

A rede de comunicagBes moveis com requisitos de resiliéncia critica deve es-
tar apta a operar até 3 dias sem o sistema global de navegagdo por satélite
(GNSS). Devem estar também incluidas as actualizagdes de rede, como as novas
licengas 4G e os novos sistemas de comunicagdes de servigos de emergéncia do
Reino Unido.

0 relatério prevé que uma super tempestade solar possa incapacitar os sis-
temas GPS e Galileo, de uma forma parcial ou total e por um periodo de um a
trés dias, devido a disrupgéo das vias de transmissdo rddio entre os satélites
e a superficie terrestre. Esse tipo de perda de ajudas a navegagdo pode poten-
cialmente afectar aeronaves e navios. Actualmente o sistema de navegacdo
das aeronaves ndo €é totalmente dependente do GNSS por utilizarem sistemas
de recurso, baseados em ajudas rddio. 3 por isso importante manter essas al-
ternativas operacionais.

Os préprios satélites também deverdo ser afectados e um em cada dez deverd
ficar total ou parcialmente inoperativo durante alguns dias. Um nimero menor
ndo chegard a recuperar. A frota de satélites na globalidade envelhecerd signi-
ficativamente sendo necessdrio acelerar o programa de langamento de satéli-
tes por forma a compensar esse facto. Segundo o grupo de trabalho a principal
mensagem a reter deverd ser ndo entremos em pdnico, uma super tempestade

solar ocorrerd, como tal preparemo-nos...
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Desta vez, coube a Invicta
ser a cidade escolhida para

a realizagdo de mais um

Encontro Nacional de Pares
CISM  (Critical

Stress Management) - o décimo, desde que a equipa foi criada. Uma

Incident

década a ‘CISMar’ leva, inevitavelmente, a uma necessidade de balan-
¢o, que se refletiu, ndo s6 em diversas apresentagdes feitas na manhd
do passado dia 15 (workshop aberto a equipas CISM convidadas, por-
tuguesas — equipa CISM da FAP e estrangeiras - equipa CISM da DSF),
bem como na reunido que se seguiu da parte da tarde, esta apenas com
os elementos da equipa CISM da NAV. No dia 16 e 17 decorreu mais uma
formagdo interna, ‘Agite-se antes de CISMar’, ministrada pela Dra.
Célia Barreto, PSM (profissional de saide mental) da equipa CISM da
FIR de Santa Maria.

Na sessdo de abertura do encontro foi feita a apresentagdo da nova
coordenadora clinica e, PSM para o continente, a Dra. Marta Aleixo S.
Aguilar. A Dra. Marta encontra-se em fungdes desde o inicio do ano
(gabinete 456 do edificio 118), disponivel para colaborar, quer com os
pares CISM, quer com qualquer CTA ou TICA que sinta necessidade de
recorrer ao apoio de um PSM ao abrigo do programa CISM.

Seguiu-se a apresentagdo “NAV Portugal CISM - A decade looking
back... looking forward’ elaborada pelo CTA Rui Filipe. Nesta apresen-
tagdo, fez-se um balango da evolugdo da equipa CISM NAV, desde que
foi criada a 11 de Abril de 2003, até aos dias de hoje, identificando os
objetivos do programa, dreas de atuagdo, recursos, beneficios e ques-
tdes ainda por resolver. Por fim, apresentaram-se linhas possiveis, ou
desejdveis, de desenvolvimento futuro para o programa.

A segunda apresentagdo ficou a cargo da equipa CISM da DSF pelos
nossos colegas alemdes - Oliver Wessollek e Jochen Baumgarten, inti-
tulada ‘Lightning never strikes twice!”.

A apresentagdo comegou por abordar um acidente aéreo no passado
més de Dezembro, entre 2 trafegos VFR que colidiram em pleno ar, na
proximidade de Frankfurt. Apesar de nenhuma aeronave estar com a
frequéncia de informagdo de voo, a equipa CISM foi chamada a inter-
vir, pois soube-se, a posteriori, que uma colega que trabalhava no ACC
estava numa dessas aeronaves e tinha falecido. A equipa CISM organi-
zou vdrios CMB (Crisis Managment Briefing ) e o supervisor operacio-
nal reduziu as capacidades em todos os setores, de forma a permitir
que os colegas pudessem estar presentes nesses briefings. Apenas trés
dias depois destes acontecimentos a equipa CISM voltou a ser chama-
da, desta vez para intervir num caso de um suicidio de um formando
no centro de formagdo. A carga emocional a que os pares CISM foram
sujeitos e a falta de pares, para fazer face a uma tdo grande necessi-
dade de meios, foram os principais problemas sentidos pela equipa.
€ interessante realcar como as chefias cooperaram prontamente com

a equipa CISM da DSF, quer retirando os pares de escala para que eles

por: Andreia Lopes

pudessem organizar as intervengdes, quer criando um ambiente de
trabalho propicio para que todos os CTA, que o desejassem, pudessem
participar nestas intervengoes.

A terceira apresentacdo, feita por membros da equipa CISM de Faro,
intitulou-se ‘Uma década a CISMar’ e consistiu num balango dos 10
anos da equipa neste 6rgdo. Foi feito um pequeno apanhado da evo-
lugdo da equipa, falou-se da experiéncia acumulada ao longo destes
10 anos e das intervengdes mais significativas, nomeadamente o caso
da destruicdo da torre no dia 24 de Outubro de 2011. Foram ainda
abordados os aspetos, que se consideram prioritdrios, a desenvolver
no futuro.

A Gltima apresentagdo ficou a cargo da equipa de Santa Maria inti-
tulada ‘CISM Debriefing’ e consistiu na descrigdo da intervengdo feita
pela equipa em Junho passado, a propésito do acidente de viagdo que
ocorreu na ilha e, que culminou no falecimento de uma colega admi-
nistrativa e das suas duas filhas menores. Foram abordadas as fases de
preparacdo da intervengdo, os aspetos técnicos a considerar durante
a implementagdo do debriefing e a avaliagdo da agdo, ressaltando os
aspetos que consideraram como positivos bem como as dificuldades
que sentiram na implementagdo de uma intervengdo que saia fora do
dmbito das intervengdes habituais do programa.

Da parte da tarde realizou-se a reunido da equipa CISM da NAV, onde
foram abordadas as questdes e os problemas ainda por resolver, bem
como perspetivas futuras de evolugdo do programa.

Nos dois dias seguintes a equipa CISM recebeu mais uma formagdo,
este ano abordando o tema das emogGes - ‘Agite-se antes de CISMar’.
Caracterizou-se a Inteligéncia Cognitiva e a Inteligéncia Emocional,
identificando as emogdes bdsicas: Tristeza, Surpresa, Raiva, Alegria,
Medo e Nojo. Caracterizaram-se as emogdes, realgando a importdn-
cia que cada uma delas tem para a realizagdo das necessidades e
objetivos do individuo, bem como na preservagdo da espécie humana.
Abordaram-se estratégias para aprender a reconhecer estas emogdes e
para saber geri-las. Por fim, abordou-se a importdncia da consciéncia
e da percegdo emocional no relacionamento social e, de como uma boa
integracdo emocional, proporciona realizagdo e sucesso pessoal.

€ assim, terminou mais um encontro anual que, para além de au-
mentar competéncias técnicas dos pares CISM, muito contribuiu para
reforgar o sentimento de pertenga a uma equipa e de motivagdo para
continuar no programa.

Como nota final, ndo poderia deixar de expressar um agradecimento
a NAV por continuar a acreditar neste projeto e na equipa, bem como ao
CTA Rui Filipe, a Dra. Ana Margarido e a Dra. Marta pela organizagdo do
encontro. Um agradecimento especial ao CTA Jodo Trigo pelo empenho
e boa disposigdo com que organizou os momentos de convivio pés-for-
macdo!

Ficamos a aguardar pelo préximo encontro, no préximo ano, em

Lisboa!
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