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0s ultimos meses tém sido férteis em desenvolvimentos na frente europeia que temos acom-
panhado com todo o cuidado e que, pela sua importancia, merecem uma referéncia particular
neste espaco da nossa revista. Comecando na proposta de objetivos de desempenho para o se-
gundo periodo de referéncia (RP2 2015-2019), passando pela apresentagdo do projecto legisla-
tivo SES2+ recentemente entregue pela Comiss&o Europeia ao Parlamento Europeu e terminando
no conceito de Servigos Centralizados que o Eurocontrol - com a anuéncia técita da Comisséo
Europeia - vem desenvolvendo, a verdade é que o sector ATM na Europa est& em enorme convul-
sdo, com um nivel de intervencao sindical a que provavelmente nunca se assistiu. E na realidade,
perante este cenario, é de esperar que a situagao social se agrave nos proximos meses.

N&o cabendo aqui uma analise exaustiva de todas estas propostas, dedico estas linhas a um
aspecto que parece comegar a assumir cada vez menor importancia junto dos decisores politicos
e de gestdo: a seguranca operacional.

Apesar da Comiss&o Europeia insistir em todas as suas publicacdes - ou deveria antes dizer-se
propaganda - que um dos objectivos do Céu Unico Europeu é “aumentar em 10 vezes a seguranca”
daindustria ATM, a verdade é que o logro comeca logo na base, ja que nem a Comisséo definiu qual
0 parmetro (ou pardmetros) em andlise, nem qual a sua quantificacdo inicial. Ou seja - e tem
sido uma das questes que temos levantado e que os sindicatos tém dirigido a quem conduz os
nossos destinos em Bruxelas - na realidade nunca saberemos se - ou quando - sera atingido esse
patamar mitico “10x”, porque efectivamente nem sabemos de onde partimos. Este desinteresse
denuncia ndo s6 a falta de relevancia dada a esta questao especifica, como demonstra que de
facto ndo existe preocupacdo em avaliar as consequéncias na seguranca que poderdo advir de
alteracdes noutras areas do quadro global de desempenho!

Como temos afirmado repetidas vezes, o mais relevante contributo da actividade ATM para
o0 desenvolvimento da indUstria da aviacdo comercial tem sido a consolidagéo da percepgéo
de seguranca do sistema por parte dos seus utilizadores finais. Infelizmente, parece que este
principio estara a passar de consolidado para uma categoria bem mais perigosa, a de que a se-
guranca é ja um bem adquirido. Desvaloriza-se, portanto, a necessidade de a cultivar, desen-
volver e aferir continuamente. Ha até quem afirme que estamos num momento de transicdo da
gestdo da seguranca - em que se analisam, definem e controlam de forma cautelar os facto-
res que a podem fazer perigar - para uma gestéo do risco - em que se fazem meros calculos e
equilibrios probabilisticos entre a cautela necessaria e as consequéncias geriveis - em termos
humanos e econdémicos - de ocorréncias mais ou menos graves. Infelizmente, parece ser neste
novo paradigma que assentam as propostas da Comissao Europeia que conduzem a desintegra-
¢éo da cadeia de seguranga ATM e a cada vez maior pressdo para redugéo de custos, passan-
do muitas vezes ao lado de factores bem mais importantes para a eficiéncia do sistema e que
estdo fora da algada dos ANSP. Continuardo, também por isto, a merecer a nossa 0posicao.

Boas férias a todos e que este tempo sirva para recupe-
racdo das forcas de que iremos necessitar para, dentro de
algum tempo, retomarmos esta e outras lutas.
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Nuno Simdes

Introdugdo

Quando em 2004, por iniciativa da
Comissdo Europeia, foi publicado um pacote
de regulamentos a que se chamou Céu Unico
Europeu o objetivo era o de tornar a gest&o de
trafego aéreo mais eficiente, segura e econo-
mica. Em 2009, um segundo pacote foi adicio-
nado de forma a aumentar o desempenho dos
prestadores europeus e acelerar 0s objetivos
do primeiro pacote.

Quase dez anos volvidos, os resultados
estdo a vista a Europa tem hoje um recorde de
safety invejavel a nivel Mundial, uma redugéo
efetiva de atrasos em rota dos 4,5 minutos por
voo em 1999 para os atuais 0,63 minutos !

Ninguémpode pois, acusar oscontroladores
de trafego aéreo de ndo serem produtivos e de
ndo terem elevados indices de desempenho.
Isso mesmo é realcado num recente estu-
do elaborado pelo PRB — Performance Review
Board, em que aponta 0 sector da navegagao
aérea como tendo aumentos de produtividade
mais elevados do que a maioria das inddstrias
do sector e cinco (1) vezes mais do que a mé-
dia na Europa a 29.



SES2+

Contudo a Comissé&o Europeia (CE) parece
incapaz de reconhecer este esforgo e continua
a acusar a inddstria ATM de ser ineficiente,
pouco produtiva e excessivamente cara.

Assim, no passado més de Junho de 2013 a
CE publicou o Ultimo pacote legislativo a que
batizou de SES2+, com o objetivo derradeiro
de corrigir todas as “malformacdes” do pro-
jeto Céu Unico. Este pelo seu contelido é uma
clara interferéncia e intromissao na gestao dos
ANSPs, com uma orientacéo totalmente eco-
nomicista, num claro ataque a soberania dos
estados europeus, a Industria ATM e aos profis-
sionais do sector.

Para isso socorre-se de dados e de para-
metros que a primeira vista induzem o cidadao
comum para essas conclusdes. A verdade é que,
n&o so estes dados ndo séo corretos como séo
usados para criar essa perce¢ao na opinido pl-
blica e assim alavancar os interesses das com-
panhias aéreas europeias, avidas de aumentar
0s seus lucros, pressionadas pelos resultados
das suas congéneres nos EUA, Médio Oriente e
SE Asia.

A recente campanha de propaganda sobre
um Espago Aéreo Unico Europeu é disso um bom
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exemplo, afirmando que as aeronaves voam
mais do que necessitam e que com isso se gas-
ta mais de 5.000M€, dinheiro esse que serviria
para reduzir o preco dos hilhetes.

EUA versus UE

A recorrente afirmacdo de ineficiéncia
do espaco aéreo europeu versus a realidade
Americana serve para sustentar a ambi¢do
do novo pacote legislativo. Apresentando o
sistema ATM nos EUA como mais barato, mais
eficiente e com elevados indices de produtivi-
dade. Omite porém, a realidade dum sistema
que é pago em grande parte pelos impostos
dos Americanos e que esteve a beira do colapso
no inicio do ano devido ao “budget sequestra-
tion”, ao contrario do modelo Europeu que é
pago pelos utilizadores.

A produtividade do outro lado do Atlantico
parece ser imbativel segundo os niimeros pu-
blicados pela CE. Mas podem ser seriamente
amortizados se 0 numero de controladores nos
EUA for mais préximo dos nimeros publicados
pela FAA e pela CANSO, respetivamente 16500 e
18000 do que os somente 14600 da CE. Também
0 peso da General Aviation ( GA') contribui e
muito para um maior volume de trafego. Nos
EUA a GA é responsavel por cerca de 23% do to-
tal do trafego, contra apenas 4% na EU.

Contudo isto ndo impede que o custo do
servi¢o nos EUA sejamais caro do que naEuropa
em cerca de 35% segundo os dados de 2011.

Ineficiéncias

Os nlimeros sdo armas e a CE usa-o0s para
fazer o seu jogo, retirando conclusdes para
fazer propaganda politica. Um outro exemplo
é, como afirma a CE, as aeronaves na Europa
voarem em média mais 45km do que necessa-
rio, resultando em mais de 5.000M€ de custos,
fruto da fragmentacéo do espaco aéreo. Nao
existem dlvidas que o espaco aéreo Europeu
ndo é totalmente eficiente, como ndo é ne-
nhum outro. Acresce ainda o facto de ter de
partilhar 27 realidades distintas com necessi-
dades e particularidades préprias. Mas dai a
afirmar que por isso as aeronaves voam mais
do que 0 necessario, vai uma grande distancia.
Sendo vejamos, o facto de as aeronaves voa-
rem mais nao significa que voem mais tempo.
Quem trabalhou na Oceénica sabe bem o peso
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desta afirmacdo. Muitas vezes as aeronaves
voam rotas mais longas para aproveitar ventos
favoraveis e consequentemente reduzir tempo
e consumo. A CE ndo entende assim, e avanca
com o nimero de 5000M€ de custos acresci-
dos para as companhias pelo facto de voarem
mais, mesmo depois das préprias companhias
terem afirmado que muitas vezes preferiam
voar rotas mais longas para evitar sobrevoar
paises com taxas mais caras. De nada serviu,
o valor est& em todo lado e é usado em todos
os relatdrios!

Ja agora porque é que a CE nunca encarou
0 problema da fragmentac&o do ponto de vis-
ta percentual? Passo a explicar. Aferir qual a
percentagem de espaco aéreo totalmente livre
de areas militares no Espaco Aéreo Europeu.
Certamente que os nlimeros iriam surpreender
muitos dos tedricos de Bruxelas. A titulo de
exemplo ficam os nimeros publicados para a
China. Dos 9.985Mkm? do espaco aéreo Chinés
23,5% é para uso exclusivo militar e 32% para
uso exclusivo civil. E na Europa? Serdo estes
nimeros de igual grandeza tendo em conta a
presenca de 27 estados membros, com as res-
petivas estruturas militares?

Liberalizacéo

Até aqui apenas temos falado de nlimeros
e dos argumentos da Comiss&o, ndo mergulha-
mos ainda no verdadeiro propésito do pacote
SES2+. 0 que fica como imagem de marca deste
pacote é certamente a intencdo de desmante-
lamento dos ANSPs.

E reconhecido que o transporte aéreo é
hoje uma das indUstrias de maior sucesso a
nivel Mundial, e ninguém consegue imaginar
a sociedade moderna sem ele. Gera a nivel
Europeu mais de 5 milhGes de empregos e con-
tribui com mais de 365 mil milhGes de Euros
para o produto Interno Bruto da Europa. A titu-
lo de curiosidade, se fosse um pais seria 0 10°
mais rico da EU27!

Para que esta historia de sucesso fosse
possivel, muito contribuiu o controlo de trafe-
g0 aéreo que ano apos ano gerou 0 bem mais
precioso para que o transporte aéreo flores-
cesse — Seguranca (Safety). Infelizmente, nos
dias de hoje, a seguranca parece fazer parte
integrante e permanente do sistema tal é a
atencdo (ou a falta dela) com que é tratada.
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Numa visdo meramente economicista, en-
tendeu a Comiss&o que era altura de abrir ao
mercado aquilo que considerou de servigos de
apoio - CNS,MET,AIM,AIS; Na pratica tudo o que
saia da atividade core das empresas de na-
vegagao aérea, o ATC. Segundo a proposta da
Comissdo serd mandatorio esta separagéo até
2020 e explica como sera feita:

“SES 2+ introduces competition and encoura-
ges new entrants to the market, by requiring
the structural separation of the support servi-
ces from the core services. The staff of the su-
pport service provision is transferred (1?) into
a separate organisation which is independent
from the core air traffic control (ATC) service
provider.”

Mais, aponta ainda 0s custos desse processo:

“The preferred scenario will add administration
costs by €13.8-16.8 million per year and redu-
ce employment in ANSP’s by about 9400 over a
decade.”

Claro que este é um valor estimado e afetara
maisauns paises do que aoutros, como sempre!

mil milhdes de euros de lucro combinado das companhias aéreas Europeias esperado para 2013.

por cento é 0 aumento da produtividade média anual dos ANSPs na Europa entre 2002 e 2010.
No mesmo periodo o aumento médio da produtividade na Europa ( EU29) era de 0.6%.

E quais os principais beneficiarios:

“The main beneficiaries will be the airspa-
ce users and through them passenger, freight
forwarders and new generation ANS providers.”

E sempre facil trazer o cidad&o comum a
apoiar esta causa quando lhe dizem que ele
beneficiara destas medidas enquanto passa-
geiro. Mas, a Comissao acaba por se descair ao
afirmar:

“More cost-effective air-navigation
services providers could help many air-
lines become profitable again.”

A Comissao assume assim por que “lado da
mesa esta a jogar”, tentando demonstrar que
0 atual modelo esta esgotado e que o futuro
passara por um modelo préximo do das com-
panhias aéreas, em que Varios Servicos auxi-
liares foram entregues a empresas externas.
Contudo, este modelo ndo contribuiu para um
aumento da qualidade de servico como mui-
tos querem fazer querer. Segundo um estudo
comparativo promovido pela ACSI — American
Customer Satisfaction Index, num total de 49

sectores de atividade, as companhias aéreas
nos EUA apareciam em 47°, tendo atrs de si
apenas a imprensa escrita e a TV por Cabo.

No sector ATM, uma degradacéo da quali-
dade de servico tem certamente custos muito
mais avultados do que uma simples perda de
uma mala ou um cancelamento dum vdo.

Mas sobre “safety” apenas 0 necessa-
rio para dizer que esta bem e recomenda-se.
Nenhuma avaliacdo de impacto foi realizada
sobre as possiveis consequéncias da apli-
cacdo deste pacote em termos de “safety”.
Atente-se por exemplo neste comentério:

“Naturally we need to keep working to not only
maintain, but where feasible improve these
safety levels, but it needs to be acknowledged
that safety as such is currently not a major pro-
blem in ANS”.

Onde fica entdo o proclamado objetivo de au-
mentar a seguranga em 10x?

Como alguém me relembrava ha pouco
tempo, as fundagdes da aviagdo estéo reple-
tas de caixGes e pelo menos por esses, deveria
existir maior respeito! u

The EU: driving down

travel costs
this summer

-------+
flying langer than necessary,

Single European airspace

means shorler ights, cheaper tickets and less CO2 emisions:

por cento € a percentagem dos custos de navegagdo aérea nos custos totais operacionais das
companhias aéreas segundo AEA — Association of European Airlines.

mil milhdes de délares custos dos atrasos provocados nos EUA no ano 2012.
Esse nimero na Europa foi de “apenas” 1,4 mil milhdes de Euros

mil postos de trabalho que ser&o eliminados nos ANSPs no prazo de 10 anos com a entrada em

vigor do futuro regulamento do SES2+.

Means 5 billion euro per year
to pass on to businesses and passengers

Propaganda da Comissdo
sobre o SES

mil milhdes de délares, custo do sistema ATM/CNS nos EUA. Convertido para PPS- (Power
purchase Standard) este valor passa para 9300 Milhdes PPS contra os 6900 Milhdes PPS na Europa
segundo o Eurostat, uma diferenca de custos 35% superior a da EU.

milhdes de euros/ano de custos administrativos adicionais com a introdugéo do futuro
regulamento SES2+.
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Este Gltimo ocorreu um més antes, em
Madrid impulsionado pela Canso e ao qual
aderiu o Sesar JU. Por ser o primeiro, cativou 0s
expositores com pre¢os mais baratos que os do
ATC Global e acabou por fazer com que muitos
nao tivessem orcamentos para duas exposi-
¢0es. Ainda por cima em datas tdo préximas.

Na nossa opinido, o ATC Global acabou por
perder a relevancia que ja teve no panorama
da industria ATM. Foram anunciados muitas
assinaturas protocolares de contratos de for-
necimento de equipamentos ou servigos, mas 9
em cada 10 diziam respeito a empresas ou da
Asia ou Médio Oriente. H& n&o muitos anos o
ATC Global montava-se também em Abu Dhabi
em Dezembro. A pergunta que faz sentido fazer
é porque € que acabou? Na europa 0s princi-
pais intervenientes a nivel ATM apostaram tudo
na exposicdo Madrid deixando o espaco de
Amsterddo para os intervenientes de fora da
Europa, é certo.

Nos Ultimos 3 anos temos vindo a registar
um decréscimo de visitantes, expositores e até
de dias de exposi¢8o (chegou a ser uma sema-
nainteira). Este ano a rea total foi 40% menor
que o habitual.

Com as condigdes cada vez mais atractivas
dadas pelo World ATM Congress, vamos conti-
nuar a ver o ATC global a decair cada vez mais.
Apenas razdes politicas ndo véo deixar que se
extinga... =
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Este ano estiveram presentes 59
Associagdes-Membro, um pouco de todo o
mundo, representando praticamente todas as
idiossincrasias e peculiaridades do controlo
de trafego aéreo desta aldeia global cada vez
mais dependente do transporte aéreo.

Para quem nunca esteve presente num
acontecimento desta natureza, aproveitarei
este artigo para dar a minha visao do funcio-
namento deste tipo de conferéncia, que de-
corre durante cinco dias bem preenchidos com
inimeros delegados em representacdo dos
seus paises.

0 primeiro dia costuma ter uma manha
tremendamente protocolar e, desta feita, foi
preenchida com os discursos oficiais de boas-
vindas do Presidente da IFATCA, do Presidente
da Associacdo organizadora (a IATCA indoné-
sia) e dos altos-dignatarios indonésios con-
vidados (Ministro dos Transportes Indonésio
entre outros). Durante a parte da tarde reali-
Z0u-se um painel extremamente interessan-
te sobre o futuro da aviacédo e, em particular,
sobre o papel de controladores e pilotos num
futuro a médio prazo (20 anos) em coabitacdo
com a automagdo tecnoldgica. De acordo com
a maioria dos intervenientes podemos ficar
descansados, dado que a nossa presenca (e a
dos pilotos) serd sempre necessaria para uma
aviagao segura, ordenada e expedita. Porém, 0
conteldo funcional da nossa profissao sofrera
alteracdes inexoraveis, aproximando-nos cada
vez mais de gestores de sistemas de trafego
aéreo.
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Algumas ideias de alguns
dos presentes:

Captain Rip Thorn (IFALPA): amaquina sera
sempre operada por um humano. Full automa-
tion é dificil num sistema tdo complexo de 4
dimensdes e onde a flexibilidade é tao impor-
tante.

Patrick Forrey (EVP Technical IFATCA): nos
préximos 30 ou 50 anos os CTA's e os pilotos
nao serdo afastados do processo decisdrio. A
automagcéo é algo muito positivo, mas tanto
esta como 0s humanos tém limitacGes. Uma
parte tem que ajudar a outra e a automacdo
boa é a que potencia as capacidades do CTA.
0 papel do CTA ir& evoluir mas continuaremos a
ser 0s decisores e, com a ajuda da automacéo,
decidiremos melhor e de forma cada vez mais
rapida.

Len Wicks (ICAO): a grande questao ndo é
se havera CTA's e pilotos no futuro, mas qual
sera o seu papel no sistema de aviacdo do fu-
turo. Evoluira muito provavelmente para uma
espécie de air traffic managers e aircraft sys-
tem operators. O sistema precisara sempre de
humanos.

Nos trés dias seguintes decorreram em
paralelo as sessbes dos Comités A, B e C. Nao
entrando em grandes detalhes e fazendo uma
descricdo extremamente sumdria, digamos
que no Comité A se abordam todas as questdes
administrativas e estatutarias — por exemplo,
relatérios de actividade do Presidente e Vice-

Presidentes, relatérios financeiros e elei¢des
dos 6rgéos sociais. E neste comité que se de-
cide a aprovacdo ou exclusdo de uma deter-
minada Associacdo-Membro, tendo este ano
sido aceite a candidatura dos nossos colegas
brasileiros. O Brasil, apds ter estado represen-
tado alguns anos pela agora extinta FEBRATCA,
regressou ao seio da IFATCA representado pelo
SINA (Sindicato Nacional dos Empregados em
Empresas Administradoras de Aeroportos), um
sindicato de controladores civis brasileiros, na
sua maioria trabalhadores da INFRAERO, em-
presa brasileira que garante os servicos de ATC
na maioria dos aerédromos do Brasil.

0 Comité B lida com as questdes técnicas e
operacionais da nossa profisséo, sendo muito
frequente, inclusive, algumas apresentacdes
da indistria sobre novas tecnologias e ferra-
mentas disponiveis para a gestao do trafego
aéreo. £ também neste comité que se discute
a possivel alteragdo de regras e procedimen-
tos actualmente previstos pela ICAQ, restando
depois aos representantes da IFATCA na ICAO a
promogao das alteraces desejadas pela con-
junto dos CTA's de todo 0 mundo — diga-se de
passagem que tal tem sido feito com enorme
sucesso e reconhecimento por parte da ICAQ.

Por (ltimo, o Comité C trata de todas as
questdes profissionais, desde sistemas de ges-
tlo de seguranca, Just Culture, sistemas de
escalas, folgas, etc... Dado que éramos apenas
dois, optamos por nos dividir entre os Comités A

e B, ndo tendo sido possivel assistir as sessoes
exclusivas do Comité C. Felizmente, e como tem
sido habito desde ha alguns anos, houve um
dia inteiro de sessdo conjunta dos Comités B e
C, dada a sobreposicéo evidente de alguns dos
temas abordados por ambos.

No Ultimo dia de conferéncia teve lugar
a reunido regional de cada regido. Na reu-
nido da regido Europeia, apds os discursos de
cerimdnia, deu-se inicio a descricdo por parte
de cada pais da situacdo actual. Deixo-vos
uma breve simula daguelas que nos devem
preocupar e manter alerta:

Espanha: O nivel de seleccdo, formagdo e
avaliacdo dos CTA's das torres privatizadas foi
significativamente reduzido para gque 0s novos
candidatos a CTA consigam concluir 0 processo
com sucesso. Prevéem-se fortes regulagdes ao
trafego durante o Verdo devido a falta de pes-
soal.

Grécia: Estdo num momento de cessar-fo-
g0 COM 0 gOVerno, mas a guerra com 0s Servigos
governamentais continua. Foi imposto um tec-
to salarial em todo o pais e isso teve impacto
nos CTA’s. H& falta de pessoal.

EuroControl: Excesso de pessoal esta a ser
combatido com incentivos para desvinculagao
contratual de CTA's, para licengas sem venci-
mento e para trabalho em part-time.

Finlandia: O ANSP finlandés decidiu mo-
ver 0 seu ACC de Tampere para Helsinquia sem
qualquer tipo de concertagdo social. Os CTA's
finlandeses ndo entendem qual o propésito
desta relocalizacdo estando actualmente em
processo de contestacéo, inclusive com recur-
o agreve.

Chipre: Continuam com as restri¢Bes as
greves: apenas podem condicionar 8 voos,
num aeroporto e apenas durante duas horas.
Reduges salariais de 25% no ano passado,
podendo chegar aos 40% este ano. Ha falta de
pessoal, ndo ha formagdo prevista. Prevé-se
muito trabalho extra no verdo mas sem garan-
tias de pagamento.

Da parte da tarde teve lugar a Sessdo
Solene de Encerramento, tendo sido aceites 0s
relatorios dos varios Comités (A, B e C). Para o
proximo ano a Conferéncia tera lugar na llha
de Gran Canaria entre os dias 5 e 9 de Maio.
Atéla! =



INTERNACIONAL

por TWRFUN e TWRSAN

Nova lorgque, a cidade que nunca dorme,

foi este ano a escolhida pelos colegas

da APCTA Madeira para organizar uma
viagem social/técnica. Este ano, decidimos
alargar o convite aos nossos “vizinhos”

do Porto Santo, o qual foi desde logo

aceite com entusiasmo. Tinhamos um
destino, tinhamos os participantes,
faltava o mais importante, o que visitar?

Foi contactada a nossa congénere ameri-
cana, a National Air Traffic Controllers
Association, e desde logo, o seu Vice Presidente
para a Regido Este se prontificou a organizar
um tour pelo New York ARTCC, New York TRACON
e torre do aeroporto de JFK. Conseguimos reunir
dois grupos, compostos por 8 colegas da
Madeira e 2 do Porto Santo. Tudo preparado,
seguimos entdo viagem, com alguma expecta-
tiva e bastante entusiasmo. O primeiro grupo
partiu dia 2 de Abril e 0 segundo a 7 de Maio,
para uma visita de 2 dias, a qual, ao bom estilo
americano, estava coordenada ao pormenor.
No primeiro dia da visita, guidmos desde
Manhattan até Ronkonkoma em Long Island,
onde fomos recebidos no New York ARTCC, um
dos 22 centros espalhados pelos USA, pelo
Patrick McDonough e o portugués Julio
Henriques, CTA"s nesta facilidade. O Patrick
guiou-nos numa extensa visita pelas instala-
¢Oes, desde a sala da delegagdo sindical até ao




bar do centro, passando obviamente pelas di-
ferentes areas de controlo. Existem neste cen-
tro 6 grandes areas de controlo, divididas de-
pois inmeros sectores, sendo responsaveis
pela area metropolitana de Nova lorque,
Filadélfia e ainda uma extensa area oceénica,
fazendo fronteira com a dos nossos colegas de
Santa Maria. £ portanto um centro com um ele-
vado volume de trafego, bastando para isso
lembrar que serve (entre outros) os aeroportos
de JFK, La Guardia, Newark e Filadélfia.
Finalizada a visita, estava na hora de voltar &
estrada, direccdo New York TRACON, em
Westbury. Nesta facilidade, o primeiro grupo foi
recebido pelo Eric Toll, CTA e um entusiasta da
aviacdo, o qual se mostrou ser f& das especta-
culares aproximagdes ao nosso aeroporto e o
segundo grupo pelo portugués José Alves, fa de
Portugal e da “nossa” TAP, sendo um excelente
embaixador e representante do nosso pais.
Este TRACON, é um dos 7 grandes TRACON”s, e é
responsavel pela prestagao do servigo de apro-
ximagdo a in(meros aeroportos, numa area
algo reduzida, dos quais destacamos JFK, La
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Guardia, Newark, Teterboro, entre outros. E um
centro que se assemelha & nossa sala de ACC
antiga, sem iluminagdo natural, bastante es-
cura, e com um burburinho constante, derivado
da elevada carga de trafego com que estes co-
legas lidam. Finalizado o dia 1, altura de des-
cansar. No segundo dia, dirigimo-nos até ao
terminal 4 do Aeroporto de JFK, localizado
aproximadamente 20km a sudoeste de
Manhattan, onde fomos recebidos por mais um
simpético e muito prestavel luso-descendente,
0 José Freitas, desta vez tendo como destino a
altissima e ndo menos espectacular torre de
controlo. Este aeroporto, que foi construido
nos anos 40 para servir de complemento ao ae-
roporto de La Guardia é um dos mais movimen-
tados dos USA e de todo o mundo, servindo
mais de 90 companhias aéreas, dispondo para
isso de 4 pistas paralelas, 4 heliportos, sete
terminais e 150 gates. A torre de JFK é uma das
mais altas no mundo, com cerca de 100 metros
de altura, e a suavista é portanto deslumbran-
te. Quanto ao que se desenrola no seu interior,
constatamos que o ritmo e volume de trabalho
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era ligeiramente superior ao nosso, hastante
maior v&...havendo a configuragdo tripartida
de delivery, ground e air. Foram certamente
dias para mais tarde recordar, uma experiéncia
que nos levou a um mundo ATC completamente
diferente, com muitas diferencas, muitas se-
melhangas, com pormenores e equipamentos
que invejamos, mas também constatando de
forma orgulhosa e surpreendente que estamos
muito & frente em termos tecnoldgicos.
Contudo, no meio de tantas diferencas, existe
uma constante com que nos deparamos a me-
dida que vamos viajando e conhecendo colegas
por esse mundo fora, 14, tal com aqui, reina e
impera o profissionalismo e a hoa disposi¢éo!
Gostariamos de agradecer o apoio da dele-
gacdo local e da “casa-méae” APCTA, agradecer
a todos os colegas que fizeram o louvavel es-
forco para conter a escala nestes dias e um
muito obrigado ao Phil Barbarello, ao Patrick
McDonough, Jalio Henriques, Eric Toll, José
Alves e José Freitas pela disponibilidade e ama-
bilidade com que fomos recebidos.
Aos restantes colegas, um até paraoano;) =



POR CA

Pedro Matos / foto: Nuno Chambel

ApOs visitarmos as torres
de Cascais e do Porto,
desta vez fomos até ao

Sul do pais, para darmos

a conhecer aos leitores da
Flight Level o aeroporto e a
torre de controlo de Faro.

L CCE

Breve historia

0 aeroporto de Faro (codigos ICAQ e IATA,
respectivamente LPFR e FAO) situa-se muito
perto da capital do Algarve, mais concreta-
mente 4 quilémetros a Oeste do seu centro, e
em pleno Parque Natural da Ria Formosa.

Apesar de os primeiros estudos, j& a nivel
governamental, sobre a necessidade de um
aeroporto na regido Sul do nosso pais, se te-
rem iniciado pouco depois do fim da 22 Guerra
Mundial, seria apenas em 1962 que viria a ser
apresentado o projecto a partir do qual se deu
inicio a construcdo — ainda no mesmo ano — do
aeroporto de Faro.

Este projecto contemplava a existéncia de
duas pistas: uma maior, destinada principal-
mente & aviacdo comercial (11/29 com 2.400
metros), e outra mais pequena (02 / 20, com
750 metros), a ser utilizada pela aviagdo priva-
da. Incluia ainda os obrigatérios caminhos de
circulacdo e placas (inicialmente, com capa-
cidade para acolher 5 avides comerciais), bem
COMO uma aerogare provisoria, estando pre-
visto o inicio da construgéo de uma estrutura
definitiva em 1966 /1967.

Ainauguragao oficial ocorreu a 11 de Julho
de 1965, com a aterragem de um Lockheed
Constellation da TAP (CS-TLB) procedente de
Lisboa, transportando, entre outras individua-
lidades, o Presidente da Republica, Almirante
Américo Thomaz, e 0 Embaixador da Republica
Federal da Alemanha, pais que colaborou no fi-
nanciamento da construgéo do aeroporto.

Quatro dias depois, a TAP iniciou 0s voos
regulares para a capital, com trés frequéncias
semanais, e a 25 de Agosto seguinte a compa-
nhia Gibraltar Airways foi a primeira a operar
umvoo internacional (se bem que ndo-regular)
a partir de Faro, com um Douglas DC-3.

0s voos regulares para o estrangeiro co-
mecaram a 3 de Abril de 1966, com a British
European Airways, narota Faro —Londres, utili-
zando um deHavilland Comet 4; a TAP atrasou-
se ligeiramente, e s6 dois dias depois iniciou 0
voo triangular Lisboa — Faro — Londres — Faro
—Lishoa, com o Sud-Aviation Caravelle.

Muito ligado ao desenvolvimento turis-
tico do Algarve, o trafego em Faro aumentou
de forma constante durante os primeiros anos



de operacéo do aeroporto, com a excep¢do de
uma (natural) quebra nos tempos seguintes
a revolucdo de 25 de Abril de 1974. A aeroga-
re inicial, teoricamente provisoria, foi sendo
alvo de melhoramentos de forma a responder
a este aumento de procura, até que finalmente
uma estrutura definitiva, com capacidade de
processar 3 milhdes de passageiros por ano,
foi construida, tendo sido inaugurada oficial-
mente a 13 de Outubro de 1989 (apenas 24 anos
apos a abertura do aeroporto).

Por esta altura, também as placas haviam
sido ampliadas (com o nimero de posi¢Bes de
estacionamento a passar para 20) e construi-
dos novos caminhos de circulag&o, destacan-
do-se um taxiway paralelo a toda a pista, sen-
do Faro ainda hoje o Unico aeroporto civil em
Portugal a dispor desta infra-estrutura.

Pouco depois, iniciaram-se as obras de
requalificagdo da torre de controlo (a qual,
abaixo da sala de operacBes, albergava um
tanque de agua), dando lugar a actual confi-
guragdo de 3 pisos: em cima (piso 4), a nova
sala de operagdes, seguida do piso técnico in-

termédio (3), e, por baixo, o anel inferior com
a sala de contingéncia (piso 2), onde se efec-
tua de momento o controlo de aer6dromo e de
aproximacdo. Estas obras terminaram em 1992,
no entanto os CTA de Faro s6 em 1996 se muda-
ram para o piso 4, devido a demora na instala-
¢&o das novas bancadas.

Dado o trafego ndo mostrar sinais de
abrandamento — logo em 1991 passaram por
Faro mais de 3 milhdes de passageiros, exce-
dendo, apenas dois anos depois da sua inau-
guracdo, a capacidade tedrica da aerogare —a
empresa gestora do aeroporto langou em 1996
o plano de desenvolvimento AFR 2000, com o
objectivo de o tornar capaz de processar 8 mi-
IhGes de passageiros por ano.

Ao abrigo deste plano deu-se nova expan-
sdo do terminal, terminada em 2001, em que 0
nimero de balcdes de check-in e de portas de
embarque foi aumentado de forma significati-
va, e que permitiu também dotar seis dos es-
tacionamentos com mangas de embarque. Foi
ainda instalado um ILS na pista 28.

Mais recentemente, foram construidas no-
vas placas de estacionamento e dois Rapid Exit
Taxiways (RET), sendo que estes, apesar de ter-
minados, ainda ndo estao abertos a circulagdo
de avides.

LPFR hoje

A pista de Faro (orientacéo actual 10 / 28)
tem hoje em dia 2.490 metros de comprimen-
to, bastante mais curta do que as de Lisboa e
Porto, o que de algum modo limitara a sua uti-
lizag&o por aeronaves de maior porte em dias
mais quentes. No entanto, o lay-out do aero-
porto é reconhecidamente o melhor do pais.

A Norte do sistema pista / taxiway paralelo
encontram-se as seis placas de estacionamen-
to, com um total de 43 stands (aeronave criti-
ca: Boeing 747-400), e a aerogare. Note-se que
isto ndo significa que o aeroporto possa aco-
Iher este numero de avifes simultaneamente,
dado que nas placas NE e SE os estacionamen-
tos estéo agrupados em conjuntos de trés, que
podem receber ou um aviéo de grande porte (no
central) ou dois de médio porte (nos laterais).
Por curiosidade, note-se que a pista secunda-
ria foi ha muito desactivada, mas parte ainda
existe, transformada nos taxiways C1 e C2.

Em termos de espacos aéreos, a torre de
Faro tem sob sua responsabilidade uma CTR
(GND até 2000ft) e uma TMA, esta centrada
no DVOR VFA e com 35 MN de raio, excluindo,
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a Norte, a area militar de Beja (R51BS), e, a
Este, o territdrio continental espanhol e (sobre
0 mar) o espago aéreo do ACC de Sevilha. Além
das 35 MN (excluindo as areas referidas), a TMA
confina com o sector Sul do ACC de Lisboa.

Verticalmente, a TMA vai de 300m GND/
AMSL até FL115, mas presta servigo até FL245,
sendo este espago delegado pelo ACC de
Lishoa. A separacéo horizontal minima aplica-
da entre aeronaves é de 8 MN.

Como ajudas-radio a navegacao, existem
o jareferido VFA (VOR Doppler/DME) e um NDB
(FAR), estando a pista 28, a mais utilizada,
equipada com um ILS (categoria 1).

0 trafego em LPFR (valores de 2012)

Reflectindo a crise que atravessamos, o
trafego na TMA de Faro tem vindo a diminuir
desde 2008 (apesar de em 2010, contrariando a
tendéncia, se ter registado um ligeiro aumen-
t0), tendo sido controlados no dltimo ano um
total de 53.280 movimentos; trata-se do valor
mais baixo dos Gltimos sete anos, tendo que
se recuar até 2005 para encontrar um numero
inferior.

Estando o aeroporto de Faro muito ligado
ao turismo, a altura de maior trafego coinci-
de com o pico do Verdo, com os meses de Julho
e Agosto a registarem (cada um) cerca de
6.000 movimentos IFR, enquanto em Janeiro,
Fevereiro e Dezembro ndo se chegou aos dois
milhares. Como tal, ndo admira que o dia mais
movimentado do ano tenha sido 18 de Agosto,
com 269 movimentos, enquanto o mais calmo
foi 25 de Dezembro, em que apenas se regista-
ram 18 movimentos (refira-se que as capaci-
dades declaradas da TMA e do aerddromo s&o
respectivamente de 26 e 24 movimentos/hora,
sendo que existe um projecto de desenvolvi-
mento que contempla 0 aumento de capacida-
de do aerédromo para 35 movimentos / hora).

0s voos IFR civis representam, obviamen-
te, a esmagadora maioria do trafego na TMA
de Faro (87,1% do total), sendo igualmente
razodvel a parte correspondente aos VFR civis
(11,7%); o trafego militar é, portanto, muito
pouco significativo.

As companhias aereas dominantes em
Faro sdo as duas maiores low-cost europeias
— Ryanair e easylet — responsaveis por 19,2%
e 13,3% do trafego, respectivamente. Em ter-
ceiro lugar aparece a TAP Portugal, com 11,7%,
se bem que a percentagem da companhia na-
cional se deva em muito aos voos que atraves-
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sam a TMA a caminho de Espanha ou do Norte
de Africa. O nimero de voos da Ryanair justi-
fica-se por esta companhia ter em Faro uma
das suas bases, inaugurada em Marco de 2010
(pouco depois da do Porto), a qual conta ac-
tualmente com nove avides.

Grande parte das aeronaves a operar em
Faro sdo, como seria de esperar atendendo as
companhias predominantes, bimotores a jacto
comerciais de médio curso, maioritariamente
pertencentes as familias Boeing 737 e Airbus
320.

Dada a popularidade da regido algarvia
no Norte da Europa (especialmente entre 0s
habitantes das ilhas britanicas), é esta a pro-
veniéncia da maioria dos avides que aterra em
Faro. Registe-se que s as ligacbes aos aero-
portos do Reino Unido e da Irlanda representam
cerca de dois tercos do total dos movimentos
do aeroporto.

0 tréfego na TMA ndo sofre muito de cons-
trangimentos provocados pelos espacos aéreos
vizinhos. Com apenas uma area militar nacio-
nal (Beja) na vizinhanca, a sua activacdo até
niveis altos ndo coloca grandes restricdes, a
nao ser que a area de exercicios TRA13 esteja
também activa; apenas neste caso, todo o tra-
fego a evoluir a Norte de Faro tem de utilizar
o “corredor de Beja”, ou seja, a rota Xapas-
Elduk-Odpak (se a TRA13 ndo estiver activa,
com a pista 28 em uso as chegadas prove-
nientes de Norte utilizam o “corredor”, com as
partidas a contornar a area de Beja por Oeste,
situacdo que se inverte com a pista 10 em uso).

No entanto, esta activacdo simultanea é
bastante rara, e mesmo a activacdo da area
de Beja até niveis que afectem o trafego civil é
pouco frequente. E quando tal acontece, facili-
ta muito o trabalho dos nossos colegas o facto
de a parte da R51BS a Sul do ponto Xapas rara-
mente ndo estar cedida acima de FL60.

No que toca a relacdo profissional com
“nuestros hermanos”, ou seja, com 0 ACC / TMA
de Sevilha, consta que esta de muito boa sau-
de, tendo sido referido durante a nossa visita
que é t&o facil trabalhar com eles como com 0s
colegas do ACC de Lishoa.

A meteorologia em Faro quase nao provo-
ca entraves a operagao do aeroporto — 0 bom
tempo algarvio é famoso — mas ocasional-
mente verificam-se fenémenos localizados
e bastante violentos. Ainda esta na memoria
de todos o mini-tornado de 24 de Outubro de
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Desde 11 de Abril de 2007 que um
Boeing 727-30, com a matricula 9Q-CMC,
faz parte da mobilia do Aeroporto de
Faro. Estacionado actualmente no extremo Oeste da placa, trata-se da aeronave pessoal
de Jean-Pierre Bemba, antigo vice-presidente da Republica Democréatica do Congo, que
foi preso em Bruxelas em 24 de Maio de 2008 por ordem do Tribunal Penal Internacional
(TPI), acusado de crimes de guerra e contra a humanidade. A data da escrita destas
linhas (Junho de 2013), o seu julgamento ainda decorre na sede do TPI, em Haia.

0 primeiro dono do avido foi a Lufthansa, que o recebeu da Boeing a 25 de Maio de
1965. Com o registo D-ABIQ, voou com esta companhia até Marco de 1968, data em que
foi entregue a Condor, que o operou até 1982. Em Junho deste ano, foi transformado em
avido executivo, passando por diversas maos endinheiradas até ser adquirido para uso
pessoal de Jean-Pierre Bemba.

Dado que o TPI decretou o arresto dos seus bens, cabe-Ihe agora decidir qual o des-
tino do avido. No entanto, atendendo a degradagéo causada pelo tempo que ja passou
imobilizado, bem como ao reduzido valor deste tipo de aeronave, é dificil acreditar que
o seu futuro seja diferente do Boeing 707 de Mobutu Sese Seko, que esteve quinze anos
aenferrujar no aeroporto de Lisboa até ser desmantelado nos Gltimos dias de Setembro

de 2006.

2011, que tantos estragos provocou (e que ain-
da afecta a operacionalidade da torre, mas ja
I& vamos), mas também podemos recordar a
tempestade que se abateu sobre a cidade em
29 de Dezembro de 2009 e que provocou a inun-
dagéo da aerogare. Foi-nos ainda mencionado,
pelos colegas mais antigos, a suspeita de que
tera sido também um mini-tornado o respon-
savel pelo acidente com o voo Martinair 495,
em 21 de Dezembro de 1992.

Por outro lado, a ocorréncia de nevoeiros
durante o Ver&o ndo é rara, 0 que é especial-
mente complicado, ndo so por ser a altura do
ano em que o volume de trafego é maior, mas
também porque em Faro ainda ndo estao defi-
nidos os procedimentos para operagao em bai-
xa visibilidade. Dito de outra maneira: abaixo
de determinados valores de tecto de nuvens ou
visibilidade, o aeroporto tem de fechar.

Atorre de LPFR

Situada junto da aerogare (a Norte do lado
-ar do aeroporto) e encostada as placas de es-
tacionamento, a torre de Faro esta muito bem
localizada, permitindo aos CTA uma viséo sem
obstaculos da area sob a sua responsabilidade,
algo raro nos Nossos aeroportos.

Existem trés posi¢Bes de trabalho — apro-
ximagdo, torre e ground (esta Ultima apenas
quando o trafego justifica). Se se verificar um
aumento nao previsto de trafego em aproxima-
¢éo, causado (por exemplo) por divergéncias
de outro aeroporto ou por fecho da pista, po-
de-se dividir a aproximag&o em lower e upper;
neste caso, evidentemente ndo é possivel abrir
a posicdo ground.

Reflectindo a sazonalidade do trafego em
Faro, a dotagdo € diferente do Inverno para
0 Verdo IATA, passando de 18 para 20 CTA, de
modo a aumentar de quatro para cinco elemen-
tos a dotacéo dos turnos da manhd (8h-14h) e
da tarde (14h-22h). Note-se que, nos dias em
que se prevé mais trafego durante a manha, é
possivel reforcar esta equipa pela transferén-
cia de um CTA do turno da tarde.

0 turno da noite (22h-8h) conta apenas
com um elemento, até porque o aeroporto en-
cerra entre a meia-noite e as seis da manha.

Infelizmente, as obras de reparacdo dos
estragos causados na torre pelo mini-tornado
de Novembro de 2011 ainda ndo estéo conclui-
das, pelo que os CTA de Faro ainda trabalham
no piso 2 da torre (adaptado desde essa data,
e cujas condicdes deixam muito a desejar). A

data da nossa visita — inicio de Maio Gltimo —a
sala de operacdes da torre (piso 4) estava ter-
minada, mas ainda sem qualquer equipamento.

E como se pode ver numa das fotos que
ilustra este artigo, também por fora ha ainda
algum trabalho a fazer, nomeadamente a subs-
tituicdo de parte do revestimento exterior. No
entanto, é convicgao local que dentro de pou-
C0s meses todas as obras estardo terminadas.

Por outro lado, 0s nossos colegas conside-
ram que houve um lado positivo nesta situa-
¢80, uma vez que duas reivindicagdes antigas
—a troca dos vidros e do sistema de ar condi-
cionado da torre — foram satisfeitas...quanto
mais ndo fosse, por o mini-tornado ter danifi-
cado gravemente diversos componentes deste
Gltimo e partido muitos dos vidros.

Melhoramentos que os CTA

locais gostariam de ver...

Estando a contar que as condigBes de tra-
balho sejam boas quanto possivel na renovada
sala de operag0es, ndo deixam de existir algu-
mas outras melhorias que 0s nossos colegas
gostariam de ver concretizadas, nomeada-
mente:

* Reduc&o dos minimos de separacdo longitu-
dinal entre aeronaves;

* Abertura dos RET;

* Montagem de um ILS na pista 10;

* Implementacéo dos procedimentos de baixa
visibilidade;

* Instalacfo de um simulador radar, destinado
principalmente ao treino de colegas em es-
tagio (Util nos meses de trafego reduzido) e
ao ensaio de novas rotinas.

AFlight Level gostaria de agradecer a todos
colegas de Faro que tdo bem nos receberam,
especialmente ao TWRFAR Fernando Dutra e a0
Ricardo Dowling.

0 nosso muito obrigado também a duas
entidades que nos prestaram uma inesti-
mavel colaboracdo: Servico de Operagdes
Aeroportudrias da ANA-S.A. de Faro e Aero Club
de Portugal. =
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LADO AR

Pedro Cadete

0 facto de a distancia mais curta entre
quaisquer 2 pontos na Terra ndo ser uma li-
nha recta complicava tudo! Afinal a curvatura
da superficie apenas “transforma” essa recta
imaginaria num arco de circulo com raio igual
ao da propria getide!

Depois, a representagao é outra dor de ca-
beca: nas cartas em que uma por¢&o de circulo
maximo (a tal “ortodromia”) é uma recta, 0s
meridianos ndo séo paralelos e, naquelas em
que o0 sdo, a linha recta (loxodromia) ndo é a
distancia mais curta!

Finalmente, para o aviador iniciante, se
manter um rumo j4 é dificil, o que n&o sera se-
guir um caminho curvo em gue o rumo, for¢osa
e metodicamente, vai sempre variando!...

Felizmente que, na pratica, tudo isto é re-
lativamente simples: nas distancias pequenas,
a diferenca entre as duas “mias” é desprezi-
vel, e nas maiores havia uns senhores chama-
dos navegadores, que aprendiam uns rituais



trigonométricos e ndo so, e que livres da aten-
¢&o da pilotagem, podiam ir instruindo o0s pi-
lotos sobre a melhor trajectdria, comparando
continuamente o resultado do seu trabalho
(posicéo real da aeronave) com correspon-
dentes calculos anteriores, de forma a melhor
deduzir e aplicar futuras correcgdes.

Essa digna profissdo entrou, na avia¢éo
civil, em processo extintdrio ainda nos 70's,
com o advento das “velhinhas” plataformas
de inércia (IRS) e hoje, com a generalizaco
do uso dos satélites (GPS), o seu trabalho se-
ria comparavel ao dos computadores da época,
com referéncia aos actuais...

Ocorrem-me estas consideracdes a propd-
sito de conceitos recentes de afericao da efi-
ciéncia na prestacéo ATM, baseados em racios
de distancia de voo planeada sobre a efec-
tivamente percorrida, tendo ainda em conta
a distancia mais curta (ortodromia ou “great
circle”, que sdo a mesma coisa) que um voo
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percorre entre dois ou mais pontos. Tal como
me foram sumariamente descritos por CTA ami-
go, arriscam-se a produzir resultados muito
pouco representativos do que é a eficiéncia
real dos voos. Mas vejamos como:

1- Comecemos pelo desvio mais frequente:
tempo meteoroldgico, ou seja, cumulonimbos
(CB). Ha pilotos que se desviam deles a gran-
des distancias, minimizando o desvio angular
produzido. Mas, por outro lado, corre-se assim
o risco de desviar em excesso. Eu, quando ndo
0s tenho a vista, o que acontece na maior parte
dos casos (noite, outras nuvens no meio, etc),
prefiro desviar-me a cerca de 40 milhas deles,
quando tenho no radar uma imagem muito
mais definida, ndo s6 dos CB, mas dos melho-
res “corredores” para os evitar. Em qualquer
dos casos, resulta num acréscimo de tempo
frequentemente superior a 5 minutos, ou 40
milhas.

2- As rotas sdo planeadas seguindo o prin-
cipio de custo minimo (minumum cost). Esta
conceito engloba tudo o que custa dinheiro ao
operador. Decerto ja repararam que inumeros
voos para a América do Sul, em vez de tomarem
pacatamente um dos 4 corredores disponiveis
entre a Europa e aquele continente, prefe-
rem voar mais para Oeste, pela OCA de Santa
Maria... fazem-se assim por vezes mais 20 mi-
nutos de voo, poupando-se contudo mais de
um milhar de euros em cada trajecto. Motivo:
taxas de rota no espago aéreo das Canarias...

3- Por idéntico motivo, mas de forma mais
primariamente compreensivel, 0s voos sobre o

Atléntico Norte tanto voam acima do paralelo
dos 45N, como a Sul dos 40N, como no meio de
ambos, e isto tanto na ida como no regresso.
Motivo: evitar os ventos mais fortes, de Oeste,
na ida, e aproveita-los ao maximo no regresso.
As correntes de jacto (jetstreams) ndo estdo
sempre nos mesmos lugares geograficos, sdo
umas marotas némadas...

4- Como se ndo hastasse, ha ainda mudan-
cas técticas decididas pelos comandantes das
aeronaves. Como exemplo, lembro-me de eu
proprio ja ter solicitado e obtido mudanca de
rota para evitar uma restri¢do de nivel de voo
que se traduziria no dobro de penaliza¢do de
“fuel” relativamente aos cerca de 5 minutos
que perdi no acréscimo de distancia.

Na minha modesta opiniao, ninguém me-
Ihor do que os pilotos tem ideia sobre a eficién-
cia dos seus voos. Isto, bem entendido, partin-
do do principio de que quem os planeia (“flight
planning” ou, se preferirem, servico de opera-
¢0es de voo) o faz da forma o mais eficiente (0
que julgo acontecer, na maioria dos casos).

Assim, atrevo-me a sugerir que, a seme-
Ihanga do que acontece nos desvios a seguran-
capadrdo com os ASR (air safety reports), pos-
sam vir a existir AER ( air efficiency reports),
que seriam vias de comunicacdo privilegiadas
entre operadores e prestadores ATM. Os pilotos
poderiam reportar desvios a optimizacdo dos
voos, que ndo teriam efeitos punitivos, mas
antes seriam “inputs” para o continuo me-
Ihoramento da sua gestdo, do ponto de vista
ATM. =




INTERNACIONAL

Carlos Valdrez

A 432 reunido do Comité do
ATCEUC decorreu em Dublin
nos passados dias 4 e 5 de Abril.
A capital irlandesa recebeu 22
sindicatos e debateu a nova
regulamentacao sobre os planos
de desempenho e tarifacao,

os desenvolvimentos no
projecto SESAR, o NPA sobre o
licenciamento dos controladores
europeus e as diversas

situacdes a nivel nacional.

a

Desempenho e periodos de referéncia
Um dos grandes desafios que os
controladores tém pela frente é a capacidade
de adaptac&o aos novos regulamentos euro-
peus. O regulamento de desempenho trouxe
consigo objectivos que no primeiro periodo de
referéncia (RP1: 2012-2014), ja se avizinha-
vam de dificil cumprimento. Agravando essa
perspectiva, encontramos a diminuicdo de
trafego e a dificuldade em alinhar os valores
dos objectivos de desempenho com a linha de
tendéncia prevista para o RP1, nomeadamente
nos indicadores da eficiéncia da rota horizon-
tal, capacidade e custo-eficiéncia. Desta for-
ma serd extremamente dificil cumprir com os
objectivos a nivel da Unido Europeia!

No entanto, aproximamo-nos a passos lar-
gos do RP2 (2015-2019) pelo que a Comissao
comegou j& a trabalhar no estabelecimento
das metas:

* Relatorio do PRB sobre a gama de valores
dos objectivos - 20/01

¢ Consulta sobre a gama de valores dos objec-
tivos - 20/01 a 20/02

Relatorio do PRB sobre a proposta de objec-
tivos a nivel da EU — fim de Abril

Consulta sobre os objectivos de desempenho
- 01/05 a 26/06

Relatério do PRB sobre os objectivos a nivel
da UE para o RP2 - Setembro

Reunido do SSC para discussao dos objecti-
vos — 22 de Outubro

Reunido do SSC para adop¢&o dos objectivos
—17 e 18 de Dezembro

No relatdrio sobre a gama de valores dos
objectivos ficou bem evidente a linha orienta-
dora do PRB (Performance Review Body). O es-
tabelecimento de cenarios de analise comple-
tamente irrealistas, a exclusdo da Just Culture
como indicador de desempenho a nivel da UE,
a falta de clarificago relativamente aos pro-
cessos de calculo de valores de referéncia e de
constituicao de grupos de comparagdo, e a uti-
lizagdo de previsdes de trafego completamen-
te desajustadas sdo apenas alguns dos “de-
talhes” com que o PRB nos brinda. E a Ultima
afirmacdo ¢ facilmente comprovavel através
da nova ferramenta “online SES performan-




ce dashboard”, na qual é possivel aceder aos
dados do desempenho. Podemos analisar, por
exemplo, a descida de trafego relativamente
ao previsto (YTD: -4,4%). Mas os erros do RP1
comegam a repetir-se, nomeadamente através
daimporténcia atribuida em exclusivo as areas
meramente econdmicas... Por isso, 0s membros
mostraram a sua indignac&o dando, por exem-
plo, conta do facto de considerarem inaceita-
vel a utilizag&o do modelo de partilha de risco
de tr&fego, principalmente quando as previ-
s0es se baseiam em dados desactualizados.

Simultaneamente foram frisados outros
detalhes que poderao trazer alguns dissabores
aos ANSPs. No caso do dominio de desempe-
nho fundamental (KPA) do ambiente, foram
preparados 2 indicadores de desempenho, que
medem a eficiéncia da rota horizontal relati-
vamente ao plano de voo (KEP) e a trajectéria
real (KEA). No entanto, ndo é considerado o
impacto causado pelo “mau planeamento” das
companhias. No espaco aéreo portugués é bem
patente a falta de aproveitamento do FRAL por
parte de alguns utilizadores! Ja no KPA da ca-
pacidade poderemos assistir a situacdes bem
mais danosas para 0s ANSPs, como a aplicacéo
mandatoria de sistemas de incentivos (bénus
ou penalidade) financeiros. O indicador de de-
sempenho escolhido mede o atraso ATFM por
voo e inclui factores como a meteorologia e as
disrupcdes da rede. Desta forma, € possivel que
agentes totalmente exdgenos ao ANSP contri-
buam de forma negativa para o seu desempe-
nho o que se podera traduzir em penalizagbes
financeiras...

Brago tecnoldgico

0 SESAR também esteve presente, através
de duas apresentacBes a cargo de um elemento
do SESAR Joint Undertaking (SESAR JU) e de dois
elementos do ATCEUC, actualmente a participar
em alguns dos projectos. Foram abordados al-
guns pormenores de todo o projecto, como a
coordenacdo necessdria entre 0s objectivos de
alto nivel do Céu Unico Europeu (SES) e a estra-
tégia em termos de objectivos de desempenho,
bem como a organizagao dos desenvolvimentos
em “work packages” (WP). Os temas mais im-
portantes foram a gestdo da implementacdo
dos projectos e a participacdo das partes in-
teressadas: ATCEUC, IFACTA, ETF, IFATSEA e ECA.

A participacdo do ATCEUC durante 2012
saldou-se na elaboracéo de 16 relatérios para
0 SlU, sendo esperadas 19 participacdes du-
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rante o presente ano. No entanto, foi sublinha-
da a dificuldade sentida para entrar em alguns
dos WPs. Foi ainda apresentado o folheto sobre
a participagao do ATCEUC no SESAR e os WP com
maior interesse: Remotely Operated Towers,
Controller Working Position e Automation.

Licenciamento

Em 2009, a EASA viu alargadas as suas
responsabilidades a regulamentacéo do licen-
ciamento dos controladores de trafego aéreo
europeus, e a partir desse momento a sua ac-
tividade no sector ndo parou de crescer. Nesta
reunido fez-se representar por um dos seus
funciondrios, que apresentou 0 método de tra-
balho e as principais altera¢des ao regulamen-
ton.°805/2011.

Neste dossier o SINCTA tem desempenhado
um papel fundamental, quer a nivel de coor-
denacdo da equipa do ATCEUC, quer a nivel
da propria participacdo nos grupos de traba-
Iho. Por isso mesmo, o SINCTA apresentou uma
comparagdo entre a proposta de regulamento
da EASA (NPA 2012-18) e o regulamento em
vigor (regulamento n.° 805/2011), onde subli-
nhou as principais diferengas: requisitos para
obtencdo da licenca de aluno, estrutura de
qualificaces e averbamentos de qualificac&o,
proficiéncia linguistica, incapacidade tempo-
réria e requisitos para o desempenho de fun-
¢Bes 0JTI (On the Job Training Instructor), STDI
(Synthetic Training Device Instructor) e ASS
(Assessor — avaliador). No &mbito da consulta
plblica, terminada no passado dia 29 de abril,
foram apresentados os comentéarios do ATCEUC
e a coordenacao de posi¢des entre ATCEUC, ETF
e CANSO. Esta Ultima acabou por resultar numa
carta das 3 organizagdes, enderecada & EASA,
onde foram sublinhados o trabalho conjunto
e as posi¢des comuns em pontos relevantes,
como a eliminag&o da competéncia em dlvida
do conceito de incapacidade temporaria e a
importancia da formacéo linguistica.

Que futuro?

0 SINCTA fez a apresentacdo do documen-
to final do grupo de trabalho criado durante a
ultima reunido do comité. Pretendia-se anali-
sar a disposicao legal de cada sindicato para a
realizacéo de uma acgao a nivel europeu, reco-
Iher uma amostra do tipo de accdes concreti-
zaveis e perspectivar as maiores preocupagdes
de cada um dos membros do ATCEUC, quer a
nivel nacional quer a nivel europeu.

0 ATCEUC ficou assim dotado de uma im-
portante base de dados, nomeadamente em
matérias como a hipotese de realizar acgdes
comuns a diferentes niveis, o estado das rela-
¢Oes com ANSPs e governos, a capacidade de
intervencdo nos meios de comunicacao social
e as principais inquietagdes. Neste Ultimo as-
pecto, podemos destacar o impacto dos re-
gulamentos de desempenho e de tarifacéo, a
regulamentacéo da EASA, a possivel resposta
top-down na definicdo dos FABS, a fraqueza do
ATCEUC em termos de dialogo social, 0 impacto
da crise financeira (em matérias como recru-
tamento, investimentos, condi¢Oes de traba-
lho, salarios, pensBes...), a implementagdo
das medidas a nivel europeu sem existéncia
de dialogo social e a incerteza do futuro dos
respectivos ANSP. Em jeito de conclusao foram
descritos alguns cenarios:

N&o poderemos considerar a falta de ac-
tuagdo, pois serd como demonstrar concordan-
cia com as linhas de orientagéo da Comiss&o.

Continuar com ac¢Bes puramente nacio-
nais, sem qualquer coordenacdo ou estraté-
gia, € 0 que temos feito até hoje, e ndo temos
tido qualquer tipo de resultados. A Comisséo
encontra-se numa posi¢do muito confortavel,
utilizando um método de ataques isolados e
ndo originando a unido e solidariedade dos
CTAs a nivel europeu.

A Unica solugdo plausivel parece ser uma
estratégica Unica na qual nos apresentamos
unidos e coordenados, 0 que nos torna mais
fortes. Devemos tracar um plano com acges
de diversa ordem, mas de acordo com os re-
sultados obtidos neste trabalho. O plano deve
prever uma escalada, baseada na reac¢do da
Comissdo e dos estados membro, relativamen-
te aos regulamentos de desempenho e tarifa-
¢éo, aos objectivos do RP2 e aos desenvolvi-
mentos ligados ao SES II+.

Conclusoes

0 comunicado final demonstra a insatisfa-
¢éo dos CTAs europeus perante o impacto que
os desenvolvimentos do SES est&o a ter nos res-
pectivos ANSPs. Também é referida a posicdo
do ATCEUC na consulta publica da EASA relati-
va ao licenciamento CTA e a situac&o cada vez
mais degradada dos controladores de trafego
aéreo cipriotas.

A proxima reunido deverd realizar-se em
Malta nos dias 3 e 4 de Outubro. =




PARTE Il

Guerra Fria

Apesar de felizmente nunca ter sido usado
na missao para a qual foi concebido — langa-
mento de armas nucleares — a tensdo entre
EUA e URSS durante a Guerra Fria manteve as
esquadrilhas de B-52 em constante actividade.

Esta tensdo levou a que, a partir de
Outubro de 1957, a USAF comecasse a manter
parte significativa dos seus B-52 (bem como 0s
reabastecedores Boeing KC-135 Stratotanker)
em estado de alerta permanente, ou seja,
prontos a descolar logo que fosse recebido o
alarme de atague inimigo, de forma a evitar a
destruicao total da frota no solo. Em principio,

0s avifes estariam no ar, no maximo, 15 minu-
tos depois...mas havia receio de que, no caso
de lancamento de misseis intercontinentais
pela URSS, o sistema de detecgdo dos EUA sd
conseguisse dar o alarme cerca de 4 minutos
antes de o pais ser atingido.

Assim, a partir de Setembro de 1958, a USAF
implementou um novo sistema de dissuaséo —
basicamente, manter doze B-52 armados com
bombas nucleares (alcunhados dirty dozen)
continuamente em voo, nas imediagdes do es-
paco aéreo da URSS, garantindo assim capaci-
dade de retaliag@o em caso de atague inimigo.
Estas missGes tinham cerca de 24 horas de du-



racdo, incluindo, evidentemente, reabasteci-
mentos em voo.

Esta era uma forma muito arriscada de
dissuasdo, pois um problema com um destes
avides poderia ter consequéncias terriveis; se-
ria talvez necessdria intervencdo divina para
que estas misses tivessem decorrido sem aci-
dentes...que infelizmente aconteceram: entre
1959 e 1964, quatro B-52 despenharam-se com
bombas nucleares a bordo. Dado que todos es-
tes acidentes ocorreram em territdrio america-
no, e que nenhuma bomba explodiu nem houve
fugas de radiacdo, acabaram por ser pouco
mediaticos...

...mas 0 acidente seguinte foi muito mais
embaragoso para 0s EUA: em 17 de Janeiro de
1966 deu-se a coliséo de um B-52 com o seu
reabastecedor, com o primeiro a cair junto a ci-
dade espanhola de Palomares, perto de Sevilha
(e da fronteira com Portugal...). Desta feita,
duas das bombas a bordo libertaram material

radioactivo em consequéncia do acidente.

Quase exactamente dois anos depois, em
21 de Janeiro de 1968, ao tentar uma aterragem
de emergéncia, um B-52 despenha-se junto da
base aérea de Thule, na Gronelandia, provo-
cando nova fuga de material radioactivo. Nova
situacdo embaragosa para 0s EUA, agravada
pelo facto de ndo se terem dado ao incémodo
de informar a Dinamarca que uma das suas ba-
ses era usada por avides armados com bombas
nucleares.

Ap6s mais este revés, o governo dos EUA
entendeu que ja chegava de acidentes, e or-
denou o termo imediato destas missdes, ain-
da mais quando a sua frota de submarinos
nucleares podia assumir, com vantagens, este
papel dissuasor. No entanto, a USAF continuou
a manter parte da sua frota de B-52 em alerta
permanente ainda durante largos anos, mais
concretamente até ao dia 27 de Setembro de
1991.

o5 P19

Vietname

0 B-52 estreou-se em combate na Guerra
do Vietname, com as primeiras missdes a ocor-
rerem a 18 de Junho de 1965, data em que uma
esquadrilha de vinte e sete B-52F, ja modifi-
cados para carregar bombas convencionais,
atacou uma fortaleza inimiga, conhecida como
Iron Triangle, no Sul do pais. Durante este con-
flito, as suas principais bases foram U-Tapao,
na Tailandia, e Andersen, na ilha de Guam
(Oceano Pacifico).

A tactica habitualmente utilizada nos
ataques ao solo no Vietname consistia em
bombardear os alvos com dois grupos de trés
avides, que basicamente arrasavam uma area
de 2,5 km de comprimento por 1 km de largura
com as dezenas de toneladas de bombas que
largavam. Estes ataques, para além da des-
truicao fisica, eram também eficazes a minar a
moral dos inimigos.

0s B-52F comecaram, a partir de Mar¢o de
1966, a ser substituidos por B-52D, que haviam
beneficiado de melhoramentos nos sistemas
de defesa electronicos, bem como de alte-
ragdes no compartimento das bombas, o que
Ihes permitiu maior capacidade de transporte.
NUmeros? Sendo capaz transportar 24 bombas
em suportes sob as asas, mais 84 internamen-
te, 0 seu peso total podia atingir mais de 27
toneladas...

Para além de bombardear instalagdes
inimigas, os B-52 também foram utilizados
em apoio as tropas no terreno, gragas a sua
capacidade de se manter no ar durante lon-
gos periodos, e de operar de dia e de noite em
condicBes atmosféricas que obrigavam outros
avides da USAF a ficar no solo.

0 envolvimento dos B-52 na Guerra do
Vietname culminou com a arriscada operagao
“Linebacker II” (ataques consecutivos a al-
vos estratégicos, bem defendidos, na zona de
Handi), que decorreu entre 18 e 29 de Dezembro
de 1972, como forma de presséo para obrigar
os Norte-Vietnamitas a voltarem as negocia-
¢Oes de paz.

Ja com esquadrilhas de B-52G (a operar na
regido desde Abril de 1972) a reforcar o des-
tacamento original de B-52D, nesta operagdo
voaram-se centenas de missdes, em que o ini-
migo foi massacrado com mais de 15.000 tone-
ladas de bombas. O minimo que se pode dizer &



que a “Linebacker I1” foi efectiva, pois, menos
de um més apds o seu fim, 0 acordo de paz en-
tre 0s EUA e 0 Vietname foi assinado.

Confirmando o risco da operacdo
“Linebacker 11", do lado da USAF houve a la-
mentar a perda de alguns B-52 (cerca de
quinze, dependendo das fontes), abatidos por
misseis e cacas inimigos, mas refira-se que 0s
operadores das metralhadoras dos B-52 aba-
teram pelo menos dois cagas vietnamitas, sen-
do que mais trés sucessos foram reclamados,
mas ndo confirmados.

0s B-52 ainda se mantiveram no Sudoeste
Asiatico durante alguns meses apds a assina-
tura do tratado de paz; a Ultima das 126.615
missBes (1) na zona ocorreu em 15 de Agosto
de 1973.

Década de 90 - Médio Oriente e Balcas

A invasdo do Kuwait pelo exército de
Saddam Hussein levou a nova utilizagdo do
B-52 num conflito, com as primeiras missdes,
no ambito da operacao “Desert Storm”, a ocor-
rerem na madrugada do dia 17 de Janeiro de
1991, em que um total de dezanove B-52G ata-
cou alvos estratégicos no Irague.

Alguns dias depois, a utilizagdo dos B-52
reverteu para bombardeamentos, a média e
grande altitude, sobre a infantaria do exérci-
to iraquiano estacionada no Kuwait, sendo 0s

principais objectivos ndo s6 abrir
passagens para as forcas terres-
tres, mas também quebrar o mo-
ral dos soldados inimigos com os
bombardeamentos constantes. E
de facto, a invasdo terrestre do
Kuwait, iniciada em 24 de Fevereiro,
encontrou pouca resisténcia, e
quatro dias depois as forgas ira-
quianas foram expulsas do pais.

Resumindo, entre 17 de Janeiro
e 28 de Fevereiro de 1991, os B-52
—posicionados na llha de Diego Garcia, Jeddah
(Arabia Saudita), Fairford (Inglaterra) e Mordn
(Espanha) — executaram aproximadamente
1620 missdes, em que largaram cerca de 27.000
toneladas de bombas, mais de 30% do total
utilizado neste conflito. A destruicdo fisica
provocada foi enorme, mas, tal como ja se ti-
nha verificado no Vietname, o impacto psicold-
gico no inimigo ndo foi menos importante.

Nos anos seguintes, os B-52 continua-
ram activos na regido, durante as operagdes
“Desert Strike” (em que o B-52H foi utilizado
pela primeira vez em combate) e “Desert Fox”,
ambas com 0 objectivo de forcar o governo
Iraquiano a obedecer as resolugdes impostas
pela ONU.

Em 1999, 0 B-52 esteve na linha da frente
da interveng@o da NATO na regido do Kosovo

(operacéo “Allied Force™), na qual oito B-52H,
baseados em Fairford, entraram em comba-
te a 24 de Marcgo, primeiro dia dos ataques da
alianca.

Armados com misseis de cruzeiro, ataca-
ram inicialmente alvos estratégicos, sendo que
posteriormente foram utilizados em bombar-
deamentos convencionais sobre posicdes do
exército Sérvio. Até 9 de Junho seguinte, véspe-
ra do cessar-fogo, os B-52H destacados para
esta operagao voaram um total de 184 missdes.

Século 21 - Irague e Afeganistao

J& neste milénio, o B-52 foi chamado duas
vezes a accdo. A primeira foi no &mbito da
operagdo “Enduring Freedom” — invasdo do
Afeganistdo em consequéncia dos ataques ter-
roristas de 11 de Setembro de 2001 — na qual
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uma esquadrilha de B-52H, destacada na ilha
de Diego Garcia, entrou em ac¢do logo a 7 de
Outubro seguinte.

Nesta operacdo, 0s B-52 utilizaram prin-
cipalmente bombas guiadas para destruir com
precisdo 0s seus alvos, que tanto podiam ser
instalacBes estratégicas como posi¢des inimi-
gas em teatros de combate. Para este Ultimo
tipo de miss@es, a sua capacidade de se manter
no ar durante longas horas, até serem chama-
dos a accéo em suporte das forgas no terreno,
foi novamente inestimavel.

A mais recente intervencédo dos B-52 num
conflito ocorreu na invaséo do Iraque (opera-
¢éo “Iraqi Freedom™), iniciada em 20 de Margo
de 2003, com os ataques aéreos a comegarem
no dia seguinte. Com esquadrilhas baseadas
em Diego Garcia e Fairford, as missdes iniciais

© 2005 Markus Kutscher

consistiram em atacar instalaces estratégi-
cas com misseis de cruzeiro; posteriormente, e
tal como no Afeganistéo, a sua utilizag&o prin-
cipal veio a ser o suporte as forgas no terreno,
atacando com bombas de precisdo as linhas
defensivas do exército Iraquiano.

QOutras utilizagdes do B-52

A poténcia e estabilidade do B-52 levaram
a sua utilizagdo em missdes muito diferentes
daquelas para a qual foi projectado. Entre elas,
podemos mencionar o lancamento a grande al-
titude de aeronaves experimentais (entre as
quais se destaca o North American X-15, que
ainda hoje detém o recorde de velocidade para
uma aeronave tripulada — 7.270 km/h), e ter
sido banco de testes voador de motores a jacto
de grande poténcia — por exemplo, um B-52 foi

emprestado a Pratt & Whitney para ensaiar em
voo 0s motores JT-9D destinados ao Boeing 747.

Desde a sua entrada em servico, diversos
B-52 foram utilizados em teste / validacdo
de novos sistemas e componentes a incorpo-
rar posteriormente na restante frota, e ndo
s6: podemos destacar que recentemente, em
15 de Dezembro de 2006, um B-52 tornou-se
a primeira aeronave da USAF a voar utilizando
apenas combustivel sintético.

Upgrades

Claro que ao longo da sua vida operacional,
0B-52 heneficiou de inimeros melhoramentos,
cuja enumeracdo esté fora do &mbito deste ar-
tigo. O mais significativo terd sido a incluséo
de sistemas electronicos — sejam de navega-
¢ao, defensivos, ofensivos ou de comunicagdes
— cada vez mais aperfeigoados, que permitem
as versdes actuais executar um leque variado
de missdes, a qualquer altitude, de dia ou de
noite, e em todas as condi¢des atmosféricas.

Muitos destes sistemas (ou pelo menos
alguns dos seus componentes) sdo montados
no exterior do avido, sendo curioso comparar,
por exemplo, a zona junto ao cockpit dos mais
recentes B-52H com a das primeiras versoes,
que ndo apresentavam os in(imeros apéndices
actualmente existentes. Por outro lado, note-
se a remog&o, iniciada em Outubro de 1991, do
sistema defensivo instalado na cauda (metra-
Ihadoras / canh&o).

4 p.2l



Adicionalmente (e menos visivel), a deci-
sdo de tornar 0 B-52 também capaz de missdes
a baixa altitude implicou uma série de reforcos
internos, uma vez que é uma operacdo mais
exigente para a estrutura do avido.

No que toca aos motores, ja foi propos-
ta a USAF algumas vezes a substituicdo dos
velhinhos TF-33 por quatro turbo-fans de ge-
racdo mais recente, de forma a melhorar a
performance e a economia do avido, mas até
a data ainda ndo foi tomada nenhuma deciséo
a este nivel; 0 mesmo aconteceu relativamente
a adopcdo de glass cockpit. Relativamente a
estes assuntos, 0 pensamento da USAF parece
ser: “Se funciona, para qué trocar? Ainda por
cima, se custa muito $$$...”.

E, ao fim de todos estes anos, 0 B-52 man-
tém-se activo dado ser um bombardeiro fiavel
e relativamente econdmico, tendo sido muito
(til na maioria dos conflitos em que os EUA se
envolveram apés o fim da guerra fria. N&o ten-
do velocidade nem caracteristicas stealth para
se defender de ataques do inimigo, o B-52 é
utilizado principalmente apés a eliminacéo da
sua capacidade de defesa aérea (ou nos casos
em que esta é pouco eficaz); a partir daqui,
pode desempenhar, como referido acima, ind-

meras missdes — ataque com diversos tipos de
bombas/misseis, suporte as tropas no terreno,
interdicdo aérea, patrulhas maritimas...e ain-
da com a vantagem de ser a aeronave da USAF
que pode transportar maior diversidade de ar-
mas.

Frota actual e unidades em exposi¢éo

Para além dos B-52 retirados no fim da sua
vida util, muitos foram destruidos ao abrigo
dos acordos de redugdo do nimero de armas,
firmados entre os EUA e a RUssia apds o ter-
mo da guerra fria. Portanto, ndo € de espantar
que, dos 744 B-52 construidos, se mantenham
em servico menos de uma centena (94, segundo
algumas fontes), todos do modelo H, operando
a partir das bases aéreas de Minot (Dakota do
Norte) e Barksdale (Louisiana).

Manutencdo cuidada, melhoramentos
constantes e robustez da estrutura vao permitir
a sua actividade por mais bastantes anos, pre-
vendo-se que uma eventual retirada de servigo
ndo aconteca antes de 2040; mesmo assim, ha
quem considere ser esta uma estimativa con-
servadora, e que talvez 0 B-52 ande por ca até
ao centésimo aniversario do primeiro voo do
seu protétipo. 0 tempo o dira...

No que toca a B-52 em exposi¢éo, nos EUA
sdo faceis de encontrar, com aproximadamen-
te cinquenta avifes espalhados por museus e
bases aéreas. No resto do Mundo é mais dificil,
existindo apenas trés unidades: na Austrélia
(Darwin), na Coreia do Sul (Seoul) e, mais per-
to do nosso burgo, no Aerédromo de Duxford,
Inglaterra. u
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TESTEEM
TURBULENCIA
QUASE

ACABA MAL

No dia 10 de Janeiro de 1964, Chuck

Fisher, piloto de testes da Boeing, e a sua tripulacdo, descolaram de Wichita com um
B-52H, para efectuar um teste de voo em condices de turbuléncia.

0 voo comegou sem problemas, mas um encontro com CAT (clear air turbulence) severa
provocou estragos no avido que o tornaram quase impossivel de controlar. Nao sabendo
exactamente até que ponto 0 B-52 estava danificado, Fisher ordenou a tripulagao que se
preparasse para o abandonar, mas apos reduzir a velocidade e perder alguma altitude,
sentiu 0 avido voltar a estar controlavel, se bem que com alguma dificuldade, e decidiu
manter-se a bordo e tentar aterra-lo.

Apds Fisher informar a base do que se passava e solicitar assisténcia, um caca F-100 des-
colou para se juntar ao B-52 e reportar quais 0s danos visiveis. Quando chegou perto do
bombardeiro, 0 seu piloto ficou incrédulo. A foto mostra porqué...

0 que € certo é que, com a ajuda dos conselhos de uma equipa de engenheiros em terra
e de outros pilotos que acompanharam o voo, Fisher e a sua tripulagéo acabaram por
consequir aterrar o seu B-52, cerca de seis horas apos terem perdido quase todo o esta-
bilizador vertical.

ALGUNS
RECORDES...

0 B-52 estabeleceu diversos recor-

des de velocidade / alcance / car-

ga transportada, sendo alguns dos

mais significativos:

Em 18 de Janeiro de 1957, uma es-

quadrilha de trés B-52B terminou a

primeira volta ao Mundo sem esca-

las por avifes a jacto. Com uma duragao de 45 horas e 19 minutos, a velocidade média
atingiu os 850 km/h.

Em 26 de Setembro de 1958, dois B-52D estabeleceram dois recordes de velocidade média
em circuito fechado, sem carga: 5.000 km a 962 km/h e 10.000 km a 902 km/h.

Em 11 de Janeiro de 1962,um B-52H bateu o recorde de distancia num voo sem escalas nem
reabastecimento, entre Okinawa (Jap&o) e Madrid, percorrendo a distancia de 20.143 km
em 21 horas e 52 minutos.

Entre 2 e 3 de Setembro de 1996, dois B-52H efectuaram uma missao sobre Bagdade, com
partida e chegada na Base Aérea de Andersen, em Guam, que demorou 34 horas, cobrindo
uma distancia de 25.700 km, que estabeleceu o recorde de distancia voada numa misséo
de combate.

www.youtube.com/watch?v=7mvKQPHbqQY

OUTROS CASOS
SERIOS DE
LONGEVIDADE

Quando se pensa em avides ja com alguma idade
ainda em servico em niimeros razoaveis, € ine-
vitavel a evocacdo do Douglas DC-3, que voou
pela primeira vez em 17 de Dezembro de 1935 (ver
Flight Level #1), mais de dezasseis anos antes do
B-52.

No entanto, no campo militar pensamos que 0
B-52 ¢ o0 avido mais antigo ainda em servigo ac-
tivo, apesar de existirem casos de longevidade
semelhante, nomeadamente o seu homdlogo so-
viético, o Tupolev Tu-95 Bear, cujo primeiro voo
remonta a 12 de Novembro de 1955. Podemos
ainda referir outros casos, como os Lockheed
C-130 Hercules, U-2 e P-3 Orion (primeiros voos
em 23 de Agosto de 1954, 1 de Agosto de 1955 e
25 de Novembro de 1959, respectivamente), ou
0 Boeing KC-135 Stratotanker (31 de Agosto de
1956)

ESPECIFICACOES B-52H
Comprimento 48.5 metros

Altura
Peso em vazio 83.250 kg

Capacidade decarga ~ 31.500 kg

FL 500 (mais de 15.000 m)




Santuario dos

Annapurnas

Primeiros raios de sol no Annapurna




0 montanhismo é um dos principais pontos
de atracgdo deste pais. A zona de conserva-
¢ao do Annapurna é a segunda mais visitada
ficando apenas atras do Everest. Esta regido
é composta principalmente por florestas de
rododendros e de bambu. Em contrapartida a

zona do Everest é mais arida e seca tornando
a experiéncia de fazer montanhismo no

Portugal no ABC

Annapurna mais envolvente e num ambiente
mais cheio de natureza.

H& muitos percursos para escolher com
varias duracdes e niveis de dificuldade para
todos os gostos.

0 percurso que fiz foi 0 mais conhecido de
todos e que conduz ao Base Camp do Annapurna
através do vale do rio Modi que é afluente do

Kali Gandaki, o rio mais importante do Nepal,
e que por sua vez é afluente do Ganges. O
centro do macico chama-se Santuério dos
Annapurnas e da o nome a este percurso. Faz-
se normalmente em 10 a 12 dias. O meu grupo,
24 pessoas todas de Portugal, fé-lo em apenas
9. Por dia caminhamos entre 5 e 7 horas com
desniveis entre 0s 500 e 1000 metros.



Machhapuchhare Base Cm

-

Macico dos Annapurnas

1130m-1790m

Comegamos a caminhada numa longa es-
cadaria de pedra de degraus irregulares que di-
ficultam a marcha. Ao fim de 3 horas o caminho
deixa de ser tdo ingreme. Passamos pelas al-
deias de Dhampus, Pothana e Deorali onde
almogamos. Da parte da tarde o caminho até
Tolka é mais suave e idilico entre campos de
cultivo e de pastos.

1790m —-2210m

Saimos de Tolka logo a descer, 0 que é mau
sinal j& que 0 que a altura que se desce tem que
se subir mais a frente. Passamos algumas pon-
tes suspensas sobre o rio Modi e Almogamos em
Jhinu Danda depois de 1 hora a subir. Da par-
te da tarde voltamos a descer para o rio onde
existem umas pitorescas nascentes quentes
que os locais acreditam terem poderes medici-
nais. Daqui até Chhomrong séo 3 horas sempre
a subir cerca de 800 metros numa que é a mais
dura de todas as subidas do percurso.

percurse

2210m—2540m

Iniciamos a caminhada descendo toda a
aldeia de Chhomrong até ao rio onde uma lon-
ga ponte suspensa nos faz chegar ao inicio da
dureza do resto do dia, caminhando sempre
a subir até Doban, ja no desfiladeiro de Modi.
Passamos por Sinuwa, onde um reconfortante
ché ajuda a retemperar as forgas e Bamboo,
local construido no meio duma floresta de
bambus onde almogamos. Daqui até Doban é
pouco mais de 1 hora e o resto da tarde serve
para descansar, que sabe sempre bem.

2540m —3140m

Mais um dia de subida. Apesar de mais
suave, as escadarias que se encontram duran-
te todo o percurso tornam o andar mais ‘duro’.
Passamos por Hinko, uma gruta que serve de
abrigo da metereologia da montanha capaz de
surpreender pelas mudancas rapidas que pro-
porciona.

3140m-3700m

Este dia leva-nos a atravessar a zona
mais bela do desfiladeiro de Modi. Chama-se
Bagar e é uma zona plana de pastos. Os picos
circundantes estdo todos cobertos de neve e
as avalanches sucedem-se com frequéncia.
Felizmente ndo sdo grandes o suficiente para
chegarem ao fundo do vale, mas s&o um aviso
constante para 0s perigos da montanha.

4130m

0 dia mais longo de toda a viagem e 0 mais
esperado. Levantar bem cedo parainiciar a ca-
minhada as 4 da manha e tentar chegar ao ABC
antes do nascer do sol. A imagem dos primeiros
raios de sol a iluminar o topo dos picos é des-
lumbrante.

0 ABC fica no centro de um circo de picos
impressionantes. Hiunchuli 6441m, Annapurna
Sul 7219m, Annapurna | 8091m, Annapurna Ill
7555m, Gangapurna 7454m e Machhapuchhare



Machhapuchhare Base Camp

6997m. Termina aqui a subida para os monta-
nhistas, mas comeca aqui a tormenta para 0s
escaladores.

Esta foi uma das mais emocionantes via-
gens que fiz na vida. Para quem gosta de mon-
tanha é algo a n&o perder. E empolgante chegar
ao Base Camp que é a prova Ultima de todo o
esforco despendido.

Natureza em bruto

0 regresso faz-se pelo mesmo caminho que
nos trouxe até ao ABC. Durante 0s proximos 3
dias esperam-nos muitos milhares de degraus
de um percurso que é tanto cansativo quanto
belo. =

Avalanche
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ECOS DA IMPRENSA

Carlos Valdrez

REVOLUGAQ NO BRASIL?

(fonte: www.panrotas.com.br, www.atc-network.com)

Entre os dias 22 e 24 de maio, a ANAC (Agéncia Nacional de Aviacao
Civil—congénere brasileira do INAC) apresentou em S&o Paulo as accdes
a desenvolver para a recepcéo do Mundial de Futebol de 2014. As obras
de modernizagdo e as novas infraestruturas de terminais e equipamen-
tos, previstos para 0 mundial de 2014, tém como objectivo a agilizagdo
do embarque e a garantia do conforto do passageiro.

A Infraero (Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria —
empresa plblica federal responsavel pela administragéo dos principais
aeroportos e pela prestacéo de servicos de navegacéo aérea) também
esteve presente. SO durante este ano a empresa planeia investir 1808
milhes de reais na sua rede de aeroportos. Deste montante, mais de
83% serdo aplicados em obras, servicos de engenharia e equipamentos,
essencialmente nos aeroportos localizados nas 12 cidades sede dos jo-
gos. Até 2014, os investimentos deverdo atingir o valor de 5600 milhdes
de reais.

0 primeiro grande teste ao sistema aeroportuario brasileiro ocorre-
ra na segunda quinzena de junho, durante a Taca das Confederacdes. O
governo espera receber 335 mil passageiros em 8 aeroportos (Brasilia,
Galedo e Santos Dumont — Rio de Janeiro, Recife, Pampulha e Confins
— Belo Horizonte, Fortaleza e Salvador). Esta planeado um aumento de
140% no ndmero de stands, ou seja, 1153 novos lugares nos aeroportos
que servirdo as cidades envolvidas.

30 ANOS DEPOIS...

(fonte: www.atcglobalhub.com)

0s Anexos da ICAO contém as normas de seguranca operacional e
as praticas recomendadas, globalmente aceites e utilizadas por regu-
ladores e pela indUstria. Desta feita, o Conselho da ICAO (Organizagdo
Internacional da Aviag8o Civil) adoptou o Anexo 19 — Gestdo da
Seguranca Operacional (Safety Management). O novo anexo reco-
menda aos estados a implementacdo de Programas de Seguranca
Operacional (State Safety Programs - SSP) e a indUstria a implementa-
¢éo de Sistemas de Gestdo de Seguranca (Safety Management Systems
— SMS). Alguns requisitos de gestdo da seguranca foram incorporados
nos Anexos 1, 6, 8, 11, 13 e 14, no entanto ndo estava considerada a
natureza integrada do actual sistema de transporte aéreo. Por isso, 0
Conselho da ICAO formou o Painel de Gestdo da Seguranca, com o ob-
jectivo de desenvolver o novo Anexo. O facto de a ICAQ ndo ter produzido
nenhum novo Anexo durante 30 anos certamente revela a importancia
que a industria internacional da aviacéo da a esta matéria.

A implementacdo de um programa PBN (Performance Based
Navigation) em Queenstown demonstra a coordenagdo entre ANSP,
companhias aéreas, regulador e entidades aeroportuarias, com resul-
tados significativos na melhoria da capacidade.

Em termos de formacdo a empresa também pretende estar no
topo, como comprova a recente melhoria nos refrescamentos dos seus
controladores. O simulador permite o refrescamento das qualificacdes
em aerodromo, replicando o cenério da torre de controlo, e permitindo
o treino de situacdes sazonais, como 0 nevoeiro. Isto porque, para cum-
prir com os requisitos de licenciamento do regulador, os CTA’s tém de
receber formagao de refrescamento em operacdes de baixa visibilidade
antes da época de nevoeiros.

TEMPESTADE AMERICANA!

(fonte: www.atcglobalhub.com, www1.folha.uol.com.br)

No final de Fevereiro, o diretor da FAA (Federal Aviation Authority),
Michael Huerta, advertiu o Congresso americano relativamente ao im-
pacto que os cortes, resultantes do plano de redugdo do défice, pode-
riam ter sobre o funcionamento da agéncia. Foi afirmado que poderiam
mesmo resultar em atrasos, devido a queda do nimero de funcionarios.
No més seguinte, a FAA anunciou que se veria obrigada a fechar as tor-
res de controlo de 149 aeroportos regionais, de modo a cumprir com 0s
cortes de 637 milhdes de dolares, até ao final do ano fiscal de 2013 (que
termina em setembro). Isto porque cerca de 15 mil trabalhadores, nos
quais se incluiam controladores de trafego aéreo, teriam de tirar um dia
de folga ndo remunerada a cada dez dias de trabalho.

Em abril os Estados Unidos da América sentiram a presséo dos atra-
sos em milhares de voos. Os aeroportos mais afetados foram os da costa
leste, especialmente La Guardia, em Nova lorque, e Ronald Reagan, em
Washington mas também houve varias demoras noutros aeroportos de
ligag&o, como Dallas e Los Angeles.



REVISTA DA APCTA. VOL3#25. JUL13 Associacdo Portuguesa dos Controladores de Trafego Aéreo

0 secretario dos transportes dos Estados Unidos, Ray Lahood, re-
conheceu 0s problemas ocasionados pela entrada em vigor dos cortes,
mas afirmou ndo ter outra op¢ao, pois o problema deveria ser resolvido
pelo Congresso, que acordou a medida como parte do plano de redu-
¢do do défice. Os atrasos e demoras, que afetaram principalmente voos
domésticos, geraram cruzamentos de declaragOes entre legisladores
republicanos e democratas. A Casa Branca também se pronunciou em
relagdo a este assunto, ao assegurar que as acbes da FAA eram con-
sequéncia dos abruptos cortes de despesa aprovados pelo Congresso.

No inicio do més de maio o Congresso americano acabou por apro-
var 0 “Reducing Flight Delays Act”, autorizando a FAA a utilizar fundos
do programa de melhorias dos aeroportos e de outras proveniéncias, de
modo a terminar as licencas ndo remuneradas. Com o reforco do orca-
mento, a FAA aplicard também 10 milhdes de ddlares na reducdo dos
cortes e dos atrasos do programa NextGen (congénere americano do
SESAR).

0 orgamento da FAA para 0 ano de 2014 ja esté a ser discutido, e 0s
15,6 mil milhdes de délares a utilizar nos programas criticos de seguran-
¢a, na implementacdo do NextGen e na modernizagao da infraestrutura
apresentam j& um corte de 2,3% relativamente a 2012, contribuindo
desta forma para a reducéo do défice americano. No entanto, o pro-
jecto NextGen recebera um incremento de cerca de 7%. Este valor per-
mitira continuar a assegurar a implementac&o dos procedimentos PBN
(Performance Based Navigation), para os quais ja muitas companhias
aereas se prepararam, e a entrada em funcionamento de 700 estacdes
ADS-B até ao inicio do préximo ano.

TECNOLOGIA

(fonte: www.publico.pt)

Em 2010, o vulcdo islandés Eyjafjallajokull provocou o caos no tra-
fego aéreo europeu. Ao longo de varios dias, cerca de 100.000 voos fo-
ram cancelados, deixando em terra 10 milhdes de passageiros.

Neste verdo, algumas cinzas voltarao a sobrevoar a Europa. Desta
vez, uma tonelada de cinzas foi recolhida na Islandia e tratada até ficar
com consisténcia de pd de talco, sendo posteriormente enviada para
as instalaces da Airbus em Toulouse, Franca. Em Agosto, dois avides
da Easyjet descolardo para realizar a experiéncia. O primeiro dispersara
as cinzas no ar, a uma altitude de cruzeiro dos avibes comerciais - na
ordem dos 10.000 metros. O segundo testara um equipamento AVOID
(Airborne Volcanic Object Imaging Detector), instalado na ponta de
uma asa.

A tecnologia identifica nuvens vulcanicas a uma distancia de até
100 quildémetros, o que da aos pilotos menos de dez minutos para efec-
tuar alterac@es a rota. O objectivo é permitir que os avides se mante-
nham no ar durante uma erupgao vulcanica, sem o risco de potenciais
estragos causados pelas particulas. Ao mesmo tempo, 0 equipamento
transmite informac&o para os controladores de trafego aéreo, criando
um mapa real de onde pode estar o perigo.

Depois dos testes de 2011 e 2012, os especialistas do Instituto
Noruegués de Investigacdo Aérea, a companhia Easyjet, o fabricante
Airbus e a empresa Nicarnica Aviation irdo realizar o derradeiro ensaio
em agosto pois nessa altura os satélites meteoroldgicos Seviri e Calypso
estardo alinhados de uma forma que permitira obter a localizac&o real
da nuvem. Com isso, sera possivel testar se a tecnologia detecta com
precisdo a concentragao de cinzas.

Os responsaveis do projecto esperam que 0s testes permitam avan-
car com a certificacdo da tecnologia e a producdo em massa do equi-
pamento. Segundo a Easyjet, se houver 100 avides dotados com o equi-
pamento na Europa, sera o suficiente para se ter um quadro do risco
real de erup¢Bes vulcanicas, reduzindo a necessidade de suspender o
trafego aéreo.

UM EXEMPLO DO OUTRO LADO DO MUNDO.

(fonte: www.atcglobalhub.com, www.atc-network.com)

A nova COO (Directora de OperagOes) da Airways (Prestador de
Servigos de Navegacdo Aérea — ANSP — Neozelandés) comegou como
controladora de trafego aéreo no NATS (ANSP britanico) em 1983, mas
ganhou experiéncia de gestdo em diversos ambientes no sector ATM.
0 seu ultimo cargo no NATS foi o de Directora de Operacdes para uma
area que envolve o centro e norte de Inglaterra, a Escdcia e o Atlantico
Norte. Ela desempenhou cargos com responsabilidade na area da segu-
ranca operacional e do planeamento estratégico. Pauline Lamb liderou
alguns projectos como a introdugdo de sistemas computorizados em
ambientes criticos e a melhoria da cultura da seguranca no aeroporto
de Glasgow, mas agora pretende transformar a Airways numa empresa
global através de uma aproximagéo aos vizinhos australianos.

Segundo a nova C00, 0 espaco aéreo Unico e diverso e a competén-
cia e experiéncia dos seus funcionarios sdo ingredientes magicos para
a empresa se afirmar no mundo. A empresa tornar-se-& num ANSP de
referéncia no desenvolvimento de novos conceitos, em parceria com
utilizadores, aeroportos e regulador.

0 foco nos atrasos levou ja a implementagdao de tecnologias AMAN
(Arrival MANager) e CAM (Collaborative Arrival Manager), que poupam
as companhias aéreas milhdes de délares em combustivel, diminuem as
emissdes de CO, e reduzem os atrasos a valores insignificantes quando
comparados com a eficacia das medidas europeias. Os passageiros es-
tdo satisfeitos porque sabem que chegam no horario e perdem pouco
tempo nos aeroportos, quer em ligagdes quer antes de um voo.
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por: Jodo Santos

Dia 13 de Maio de 2013 teve inicio um acon-
tecimento Unico no ano. Isso mesmo que esta a
pensar. Teve inicio mais uma European Controllers
Cup (ECC) e o Team Lishoa, claro esta, ndo podia
faltar!

Coube-me a honra de descrever o caminho
que um grupo de colegas e amigos percorreu até
a gldria final, ah, e sem ser chato! Mas quanto a
resultados desportivos ja la vamos. Neste momen-
to queria realcar que tivemos algumas baixas de
vulto este ano no grupo, o que foi uma pena, mas
resta-nos esperar que tenham sido pontuais.

Dublin

A capital da Republica da Irlanda teve a hon-
ra de ser, pela terceira vez na Histdria dos ECC, a
cidade anfitrid do certame. Que se podera dizer
de Dublin? Passamos a vida a ouvir dizer que em
Dublin faz frio e o céu esta sempre nublado, que
chove com frequéncia, que a comida néo é nada
de especial, enfim... tudo verdade. Pudemos cons-
tatar tudo isto, mas felizmente pudemos tam-
bém constatar que tudo isso € compensado pelos
Irlandeses com muita simpatia e com uma cultura
de pub muito interessante!

Dada a localizacdo do nosso hotel e do com-
plexo desportivo onde se realizavam os jogos, que
ficavam a cerca de 9 Km do centro de Dublin, a
parte cultural desta viagem ficou um pouco re-
sumida a Temple Bar que é uma zona de pubs e
restaurantes bastante movimentada, um pouco
a0 estilo do “nosso” bairro alto e que vale a pena
ser vista. Ali respira-se e bebe-se cerveja, muita e
boa! Ali ouve-se e danga-se mdsica tradicional!

Futebol

Vamos entdo ao jogo que nos levou a todos
nesta cruzada em busca de mais uma estrela, va-
mos falar de futebol!

Comecamos a nossa caminhada na terca-feira
dia 14 e 0 nosso primeiro adversario foi a simpati-
ca equipa de Seattle. Demonstraram grande des-
portivismo ndo s6 contra nés como durante toda
a competicdo e assim venceram o prémio de fair



-play atribuido pelo comité organizador! No entanto,
contra nds terdo acusado um pouco o jet lag, mas nos
nao pudemos ser complacentes e tivemos de os “despa-
char” com 3-0! Fica para a Histdria, ndo falo da estoria
do jogo, falo da Histéria do futebol mundial, o nosso 3°
golo da autoria do Abeg&o. Impossivel de descrever. E
daqueles lances que ou se viu ou ndo se viu. Mesmo eu
que vi ainda hoje ndo acredito!

Segundo jogo do dia, com os anfitribes Dublin
Shannon. Jogo com pouca estdria, mas alguma emogao,
cada equipa marcou um golo e cada equipa falhou um
penalti. Assim chegdvamos invictos ao fim do primeiro
dia!

Quarta-feira dia 15 era o dia mais preenchido!
Seriam 3 0s jogos a disputar e contra 3 adversarios tra-
dicionalmente complicados.

0 primeiro jogo do dia foi com as Canarias. Digamos
que a “Carta de Acordo” foi posta de lado durante 40
minutos e nesse periodo valeu quase tudo, menos mar-
car golos, e assim 0 jogo acabou em 0-0.

Jogo seguinte, o adversario era Roma. Como habi-
tual nos jogos entre Team Lishoa e as equipas italianas
tornou-se um jogo bastante fisico, onde estivemos me-
Ihor, mas as equipas acabaram por se anular. O vento
também esteve em destaque e assim... 0-0!

Terceiro jogo foi com Noruega. Se o jogo fosse com
Bacalhau, outros ingredientes e uma cozinha ganha-
vamos de goleada! N&o era, envolvia uma bola e umas
balizas, logo... 0-0! Acabava assim 0 segundo dia, em
que conquistamos o respeito e a admiracdo de todas
as equipas italianas! “Como é possivel empatar 3 jogos
0-0?” perguntavam eles.

Terminada a fase de grupos, imbativeis, com 1 vit6-
ria e 4 empates, 4 golos marcados e 1 sofrido ficavamos,
no entanto, no 3° lugar do grupo. Seguiamos assim para
a Plate competition. A segunda competicdo das trés
possiveis. A “nossa’” competicao!

Terceiro dia de jogos e o adversario € Brindisi.
Vitdria por 2-0. Fomos melhores e assim, limpinho lim-
pinho, estavamos nos quartos-de-final .
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Nos quartos o adversario vinha do frio. O jogo foi
com Minsk e ndo foi facil. Empatamos 1-1 no final do
jogo e fomos para a lotaria dos penaltis. Vitdria. Aqui
teve inicio a nossa saga!

Sexta-feira dia 17 de Maio de 2013, o dia das gran-
des decisdes tinha chegado. O Team Lisboa estava na
luta! A acgdo comecava tendo a equipa de Mildo como
adversario. Jogo complicado, como sdo sempre umas
meias-finais duma competi¢ao deste calibre. Jogo mui-
to dividido e equilibrado. Resultado final 1-1 outra vez.
La vamos nés para o desempate novamente. Vitoria. A
saga continual

A grande final

A taca ali tdo perto. Aquele jogo que todos os
controladores querem jogar. O adversario é, nada mais
nada menos que, o Cazaquistdo. Por ser a final o jogo
é mais longo, durou 60 minutos. Foi uma hora de sofri-
mento, de luta, de ambic&o. Nossa e deles. Foi tanta a
entrega que 0 jogo chegou a ser quezilento pois ninguém
queria perder a oportunidade de tocar o céu!

0 jogo chega ao fim, com o resultado de 0-0, e nin-
guém esta em panico porque por esta altura tudo isto
nos é familiar. 0 empate 0-0. A deciséo nos penaltis.
Vitoria! Vitoria! Vitoria! Grande demonstracdo de fair
-play dos cazaques no final do jogo.

Eis que a expressdo “ganhar a Capela” ganha um
novo significado e ganhamos o direito a ostentar a 42
estrelal Depois dos éxitos de 2004 na Turquia, de 2005
na Bulgaria e de 2008 na Madeira, em 2013 ganhamos
novamente um Plate, e digam |4, ndo € bonita a taca?

Para além da classificacdo global de 17° em 50
equipas, 0 mais importante foi, contudo, termos passa-
do uma semana que é sempre diferente, que nos liber-
ta das nossas rotinas e termos convivido em ambien-
te de camaradagem. Voltamos de Dublin mais fortes
enquanto grupo e mais ricos enquanto individuos! Até
Oostende companheiros!

PS: Queria em nome do Team Lishoa agradecer o
apoio da APCTA, da Dra. Sofia Azevedo do GABCIM e,
por ultimo, o contributo da Fisioterapeuta Maria Jo&o
Palmeira do gabinete de fisioterapia “Movimento
Encadeado”.
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por: Andreia Lopes

Realizou-sede 1a5deJulho, emSlaleyHall, perto de Newcastle,
em Inglaterra, a 242 edicdo do European Controllers Golf
Championship, o torneio europeu de golfe dos Controladores
de Trafego Aéreo.

Mais uma vez Portugal esteve representado pela equipa Lisboa
Radar, com o Jorge Baptista Ferreira, Rui Guimardes, Paulo
Peixoto e Horacio Paulo. A Equipa portuguesa teve o apoio da
NAV, da TAP e da APCTA.

Estiveram presentes 41 equipas com 156 jogadores represen-
tando 20 paises e diversos 6rgado de controlo de trafego aéreo.
0 torneio foi disputado nos esplendidos campos Hunting
Course e Priestman Couse, ambos par 72 mas com um grau de
dificuldade acima do normal.

Ap6s um primeiro dia em que os resultados ndo foram os me-
Ihores, colocando a equipa portuguesa em 19° lugar, 0 segundo
diamelhorou, o que colocou a equipa num muito bom 14° lugar
final.

Realizou-se no passado dia 19 de Junho o 2° Encontro anti-stress CTA,
desta vez denominado SPA CUP.

Decorridos trés anos desde o primeiro encontro, e apds 0 sucesso dessa
primeira iniciativa, considerou-se que esta atividade deveria passar a
ter um caracter regular.

Assim, a CTA Margarida Serra liderou, uma vez mais, a organizagdo do
evento, brindando-nos com uma tarde de puro relaxamento e convivio!
0 programa era ambicioso e as participantes aderiram com motivac&o.
Depois de uma aula de alongamentos, seguiram-se o circuito de hidro-
massagem, hidroterapia, saunae, claro, como ndo poderia deixar de ser,
uma massagem personalizada, ao gosto de cada uma das participantes.
Para terminar, o lanche convivio colmatou uma tarde muito bem pas-
sada, com beneficios reconhecidos para enfrentar o stress profissional
dodiaadia!

Como nota final queriamos deixar um agradecimento & APCTA pelo apoio
dado ao evento e a Margarida por se ter empenhado na dinamizacéo de
mais um Encontro.

Ficamos a aguardar pelo proximo SPA CUP!

por: Jorge Ferreira

Os resultados finais foram:

EquipasNET ~ 1°  London Approach — 199 pts
2°  Heathrow Tower — 196 pts
3°  Paris CDG — 195 pts
14° Lishoa Radar— 171 pts

Individual Net 1°  JB Malnou — Aix En Provence — 75 pts
45° Jorge Baptista Ferreira — Lisboa — 57 pts
45° Paulo Peixoto — Lishoa — 57 pts
55°  Horacio Paulo — Lishoa — 55 pts
71° Rui Guimardes — Lisboa — 52 pts

Para 0 ano, a 252 edigdo disputa-se na Gltima semana de Maio,
na Sardenha, Itélia, estando ja disponivel toda a informag&o
em www.ecgc2014.com
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