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EDITORIAL

No momento em que esta edição da nossa revista chegar às mãos dos leitores estaremos, com 
grande probabilidade, a poucas semanas de iniciar mais um processo de revisão do Acordo de 
Empresa NAV/SINCTA, instrumento base do relacionamento social e laboral entre os controladores 
de tráfego aéreo e a NAV Portugal.

Sendo sempre um processo delicado e sensível, a história prova também que temos sabido en-
contrar, com sentido de responsabilidade e equilíbrio, as soluções que acomodam em simultâneo 
as necessidades da empresa e dos profissionais representados pelo SINCTA. É este o caminho que 
queremos continuar a trilhar, tendo em mente quer os interesses imediatos, quer a sustentabilida-
de de médio prazo. Não deixaremos, por isso, de manter uma postura responsável, mas não deixa-
remos, também, de exigir o respeito pelos compromissos assumidos, reafirmando que os acordos 
são soluções de equilíbrio que exigem total empenho de todas as partes na sua concretização.

Em tempos particularmente conturbados, os controladores de tráfego aéreo têm mantido um 
sentido de responsabilidade e uma flexibilidade de posições que irão, em muitos aspectos, para lá 
do que seria exigível num contexto em que da outra parte se assiste ao incumprimento  dos equi-
líbrios estabelecidos no actual AE. É por isso imperioso que, no quadro social e laboral que vier a 
ser estabelecido, a empresa assuma integralmente as soluções que connosco acorda em todas as 
áreas do relacionamento socio-laboral. 

Numa altura em que grandes decisões no plano europeu estão a ser tomadas - por exemplo, 
SES2+ e objectivos RP2 - estaremos disponíveis para contribuir activamente para a manutenção 
dos elevados indicadores de desempenho que a NAV Portugal tem apresentado, mas não podemos 
deixar de exigir que as bases para determinação dos objectivos sejam justas, razoáveis e equili-
bradas no contexto dos prestadores europeus. Por exemplo, não tomar em devida conta os esfor-
ços anteriores ou exigir à NAV Portugal um perfil de objectivos mais agressivo do que aos nossos 
congéneres colidirá frontalmente com esta visão de equilíbrio e equidade, pelo que não será por 
nós aceite.

Em resumo, acreditamos que será possível estabelecer um acordo razoável e duradouro, mas a 
postura que vier a ser assumida pela empresa determinará a viabilidade de tal desiderato e a ne-
cessidade que possamos vir a ter, ou não, de rever a nossa disponibilidade e flexibilidade. Ou como 
se costuma dizer, esperamos o melhor, mas estaremos preparados para todas as eventualidades 
de forma coesa, precisa e objectiva.

A todos desejo um ano de 2014 tão próspero quanto possível e, acima de tudo, com saúde, paz 
e solidariedade.
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p.2 INTERNACIONAL
Hugo Angelo

Eleições IFATCA – Foi o assunto surpresa 
desta ERM. O Deputy President, Patrik Peters, 
revelou às associações membro (MA) os enor-
mes problemas de funcionamento do Executive 
Board (EB) da IFATCA desde há cerca de três 
anos, com um agudizar da situação nas sema-
nas anteriores à ERM. As posições dentro do 
EB chegaram a um ponto de ruptura tal que o 
Presidente da IFATCA, Alexis Braithwaite, esta-
va incontactável desde há algumas semanas, 
sendo o Deputy President a assumir a repre-
sentação do EB nas várias reuniões regionais 
a decorrer durante o mês de Outubro (além 

ERM IFATCA
Sarajevo / 18-20 OUT 2014

No passado mês de Outubro a APCTA esteve 
presente em mais uma European Regional Meeting. 

Eis um sucinto reporte dos acontecimentos.
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da Europeia, as das três regiões África-Médio 
Oriente, Ásia-Pacífico e Américas). Os mem-
bros europeus do actual EB (Patrik Peters, 
Zeljko Oreski e Phillippe Domogala) revelaram 
a sua disponibilidade para resolver esta situa-
ção insustentável, e evidentemente prejudicial 
ao bom funcionamento da IFATCA, candidatan-
do-se à presidência desta Federação nas pró-
ximas eleições a decorrer na próxima conferên-
cia internacional da IFATCA, em Maio de 2014.

SES2+ e RP2 entre outros – Os últimos de-
senvolvimentos políticos europeus tiveram um 
enorme destaque durante esta ERM, com inú-

meras intervenções a esse respeito. Destaque-
se a excelente apresentação feita pelo nosso 
colega Marc Baumgartner, CTA no centro de 
Genebra, coordenador da IFATCA para o SESAR e 
EASA, ex-presidente da IFATCA e ainda membro 
do PRB do SES. Nesta apresentação foi abor-
dada em grande profundidade a temática do 
serviço ATM na Europa e os seus desafios para o 
futuro. O nosso colega suíço discorreu um pou-
co sobre tudo o que é relevante, apresentando 
os números concretos da qualidade do serviço 
actual, os últimos progressos tecnológicos via 
projecto SESAR, os métodos regulativos da 
EASA e dando um especial enfoque para os de-
senvolvimentos políticos mais recentes, como 
o SES2+ e os objectivos para o Reference Period 
2 (RP2). Uma apresentação obrigatória que 
está disponível no site do SINCTA para consulta 
pelos nossos associados. 

Just Culture – Várias apresentações sobre 
este tema foram feitas durante estes três dias. 
A Just Culture vai sendo “doutrinada” paulati-
namente um pouco por essa Europa fora, atra-
vés de seminários, workshops e do Prosecutor 
Expert Course. Este último é um curso de três 
dias, patrocinado pelo EUROCONTROL, dado a 
procuradores, CTA’s e outros, no qual se tenta 
passar a mensagem do que é a Just Culture, re-
correndo também a exemplos concretos, para 
os potencialmente envolvidos em situações de 
acção criminal por parte das autoridades ju-
diciais nacionais. Segundo relatado, têm tido 
enorme aderência e procura, havendo neste 
momento mais candidatos que vagas – infe-
lizmente só estão previstos dois cursos anuais 
de 6 vagas. Em relação à nossa situação na-
cional, foi-nos transmitido que uma delegação 
do EUROCONTROL estará presente em Lisboa, 
a breve trecho, para combinar um workshop e 
também um seminário de Just Culture no nos-
so país, muito provavelmente apenas em 2015, 
por impossibilidade de agenda para 2014.

Systemic Approach to Safety – O nosso co-
lega dinamarquês Tom Laursen organizou e  

liderou um pequeno workshop sobre uma nova 
abordagem à segurança aérea, a Systemic 
Approach ou Abordagem Sistemática. 
Essencialmente, e de forma muito resumida, é 
uma abordagem que se pretende que trabalhe 
em conjunto com a abordagem linear – aquela 
que todos conhecemos e que é baseada na pro-
cura da causa do erro, na tão conhecida lógica 
do queijo suíço. Na abordagem sistemática 
procura-se alterar o objectivo do sistema de 
gestão de segurança aérea para que este passe 
a ‘assegurar que tudo corre bem’ e não apenas 
a ‘evitar que algo corra mal’. Esta abordagem é 
particularmente indicada para sistemas muito 
complexos, como é o caso da aviação. Há ainda 
um longo caminho a percorrer, mas este novo 
contributo para a segurança aérea poderá vir a 
ser muito importante dado o enorme cresci-
mento de tráfego previsto a médio e longo pra-
zo.

Reportes nacionais – alguns destaques:
Há neste momento vários ANSP’s com ex-

cesso de pessoal, estando previstas reduções 
de colaboradores no UAC de Maastricht, no 
Reino Unido e na Finlândia – neste último, há 
já inúmeros CTA’s desempregados, sendo na sua 
maioria CTA’s sem experiência e recentemente 
graduados, mas também há CTA’s com larga 
experiência que não viram o seu contrato re-
novado.

No Chipre houve reduções salariais de cer-
ca de 50% e são esperados mais cortes no pró-
ximo ano. 

Na Áustria já chegaram ao Austro Control 
os primeiros CTA’s formados na Suécia e na 
República Checa, num exemplo claro de deslo-
calização da formação…

ERM 2015 – Kiev, Ucrânia
A próxima European Regional Meeting terá 

lugar em Kiev, em Outubro de 2015, num evento 
que a APCTA não deixará de acompanhar. Até 
lá..
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Nuno Simões

Permitam-me então fazer o exercício con-
trário, e tal “Nostradamus”, prever o que o 
próximo ano nos trará em termos de aconteci-
mentos significativos. Não pretendo, sincera-
mente, que este artigo tenha o objetivo de vos 
inquietar, antes pelo contrário, a ideia é pôr-
vos a par daquilo que aí vem para que ninguém 
seja apanhado de surpresa.

RP2
Dos vários assuntos que estão neste mo-

mento em cima da mesa, aquele que em ter-
mos temporais nos “atingirá” primeiro será a 
definição dos vários objetivos de desempenho 
para o segundo período de referência, ”ca-
rinhosamente” conhecido como RP2, e que 
compreende o período entre os anos de 2015 
a 2019. Abro aqui um parêntesis para alertar 
que, à velocidade com que os acontecimentos 
se estão a desenrolar, corro o risco deste arti-
go chegar às vossas mãos já desatualizado (ou 
talvez não…) se tal acontecer prometo dar-vos 
conta dos mais recentes acontecimentos numa 
próxima edição da FL.

Desde 2012, os vários Prestadores de 
Navegação Aérea – ANSPs no espaço SES es-
tão sujeitos a um Sistema de Desempenho 
(Performance Scheme), onde determinados 
objetivos nas áreas de Ambiente, Capacidade, 
Safety e Custos (KPAs – Key Performance 
áreas) são previamente estabelecidos caben-
do aos Estados a sua aprovação e implementa-
ção. Para tal, são definidos vários indicadores 
em cada uma destas quatro áreas designados 
por KPIs – Key Performance Indicators. Não me 
querendo alongar nos vários pormenores de 
toda a legislação, acrescento apenas que a não 
concretização destes objetivos está sujeita a 
“medidas corretivas” por parte da Comissão 
Europeia. Atualmente, estamos no designado 
RP1 – Reference Period 1, que compreende os 
anos de 2012 até 2014 inclusive.

No momento em que vos escrevo contam-se já os dias para o final do ano e 
para o início de mais um. Inevitavelmente este é o momento em que damos 

por nós a fazer o balanço dos acontecimentos marcantes do ano, numa 
espécie de “deve e haver” pessoal. No final chegamos quase sempre à mesma 

conclusão, que o próximo ano seja melhor do que este que agora finda. 

Europeia resolveu superar-se a si mesmo e 
apresentou como proposta uma redução, não 
de 4,6% mas de 4,9% ao ano! (ver tabela 2)

O que se passou a seguir ficará certamente 
registado, como o que não deve ser um pro-
cesso de consulta a nível Europeu. Entendeu a 
Comissão, após uma forte oposição por parte 
dos estados membros, encetar um processo de 
consulta com os vários stakeholders: ANSPs, 
Companhias Aéreas e as representações profis-
sionais. A Comissão Europeia optou por juntar 
todos à mesma mesa, e o que deveria ser um 
processo de consulta, transformou-se rapida-
mente numa espécie de bazar onde cada um 
reclamava aquilo que lhe parecia melhor. As 
Companhias a pedir mais ambição à Comissão. 
Os ANSPs a pedir mais realismo nos objetivos 
propostos e por fim os sindicatos a ameaçarem 
bloquear todo o processo.

Chegamos finalmente a Dezembro e ao mo-
mento decisivo, o SSC – Single Sky Committee 
local onde os Estados Membros teriam de se 
pronunciar a favor ou contra a atual propos-
ta. O resultado era esperado por todos, menos 
pela Comissão que preferiu manter a sua pro-

posta mesmo contra todas 
as opiniões. Em vão tentou 
ainda uma manobra de re-
curso, recuar para a propos-
ta do PRB, mas nem isso lhe 
valeu. Resultado: Estados-1 
Comissão -0.

Assim, chegamos a 2014 
com este assunto pendente! 
A Comissão certamente terá 
de acelerar o processo para 
que os prazos não comecem 
a derrapar, pois os objetivos 
teriam de ser definidos até 
ao final de 2013, algo que 
vai  obrigar a Comissão a pro-
curar uma data em Janeiro 

No passado mês de Outubro as atenções 
concentravam-se na apresentação dos objeti-
vos para o RP2 pela CE. Não querendo valorizar 
mais uma área em relação às outras, a verdade 
é que tudo gira á volta dos custos e das pro-
postas ambiciosas e irrealistas da Comissão 
em reduzi-los. Não esquecer que o ATM Master 
Plan compreende uma redução dos atuais cus-
tos na prestação do serviço em 50% até 2020 
(entretanto revistos para 2030) e o sistema de 
desempenho é o instrumento para o atingir. 

Abro aqui novo parêntesis, para lembrar 
que uma primeira amostra tinha já sido apre-
sentada em Maio, pelo PRB, e que continha 
uma redução média de 4.6% ao ano no DUC – 
Determined Unit Costs, aquilo que vulgarmente 
se chamava de taxa de Rota média (ver tabela 
1). Escusado será descrever o impacto que tal 
redução teria no desempenho dos vários ANSPs, 
sobretudo naqueles que nos últimos anos tem 
vindo a reduzir de forma significativa o seu en-
velope financeiro.

Se estes valores já eram irrealistas para 
muitos, o que aconteceu em Outubro só pode 
ser descrito como uma provocação. A Comissão 

Feliz 2014
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para apresentar nova proposta aos Estados 
Membros. Restará agora esperar para ver que 
proposta irá a Comissão apresentar após a não 
aprovação da anterior. Certamente uma pro
posta perto dos 4% ou mais baixa. A ver vamos!

Fixem para já a data de 4 de Fevereiro, dia 
em que se realizará um ad-hoc SSC só para 
aprovação da nova proposta.

SES2+ 
Certamente o grande assunto de 2014. 

Apresentado em Junho de 2013, a proposta 
SES2+ é a derradeira tentativa da Comissão 
Europeia para atingir os seus fins de total li-
beralização do sector, algo que até hoje não 
conseguiu por variadas razões. O atual projeto 
SES2+ contém um conjunto de propostas que 
a serem aprovadas, significa não só o fim dos 
ANSPs tal como hoje os conhecemos, mas tam-
bém o afastamento dos estados nos processos 
de decisão relativamente às matérias do Céu 
único Europeu. 

Não esquecer ainda a criação duma 
Agência Europeia para a Aviação – EAA, um 
monstro ainda maior que a atual EASA e que 
certamente vai absorver uma fatia importante 
dos custos futuros do sistema.

Vamos por partes e comecemos pelo iní-
cio. Após dois pacotes de Céu Único, e diversas 
alterações ao modelo de regulação económi-
ca, a última datada de Maio de 2013 (!?), a 
Comissão Europeia insiste na sua intenção de 
liberalizar a prestação de serviços de nave-
gação aérea. Para isso propõem agora que os 
ANSPs sejam obrigados até 2020 a separar a 
prestação do serviço de tráfego aéreo de todos 
os outros, CNS,MET e AIS sendo que estes devem 
ser abertos ao mercado.

A ser aprovada uma medida destas, o im-

pacto seria de tal ordem que só os custos so-
ciais implicariam uma redução de 9500 postos 
de trabalho a prazo em toda a Europa, saben-
do-se que o impacto é sempre maior nos países 
periféricos do que nos do centro da Europa. 

Por outro lado a Comissão Europeia, que 
é tão lesta a apontar a fragmentação como 
a origem de todos os males do Espaço Aéreo 
Europeu, pretende agora fragmentar toda a 
prestação de serviços, sem que daí resulte um 
claro beneficio para os utilizadores. O próprio 
discurso da CE é incoerente pois ao mesmo 
tempo que ataca os ANSPs por serem monopó-
lios, abre a porta à criação de novos monopó-
lios na prestação de outros tantos serviços.

A Comissão afirma que abrindo ao mercado 
a prestação de serviços de “apoio”, estes natu-
ralmente terão um custo inferior. Isto demons-
tra bem a forma como a Comissão neste pacote 
SES2+ está apenas focada nos custos, esque-
cendo-se por exemplo que todos os serviços 
de navegação aérea funcionam em cadeia, e 
que esta cadeia é o garante da segurança no 
transporte aéreo. Mas sobre segurança nada 
é acrescentado, a não ser para afirmar que os 
atuais níveis segurança são bons. Mas, conti-
nuarão a sê-lo no futuro ? 

Num claro ataque à soberania dos Estados, 
a CE propõe que o processo decisório em di-
versas matérias seja feito, não através do 
atual modelo de comitologia, mas através dum 
novo processo designado por atos delegados 
(Delegated Acts). Na prática, a Comissão deixa 
de precisar do voto dos Estados Membros para, 
por exemplo, aprovar os objetivos para os futu-
ros RP’s do Performance Scheme. Significa que 
os estados são apenas consultados, cabendo ao 
Parlamento Europeu a fiscalização destes Atos 
Delegados. Esta “simples” alteração permite 

retirar aos Estados qualquer poder de influên-
cia ou de decisão em matérias tão sensíveis 
como os da regulação económica, numa clara 
afronta aos princípios fundamentais da UE.

De momento convêm reter o seguinte, o 
rapporteur deste pacote é um tal Sr. Marinescu 
o mesmo do primeiro pacote SES. Este senhor 
vai recolher todas as propostas de emendas 
e consolidar num documento final a apresen-
tar no dia 30 de Janeiro na Comissão TRAN do 
Parlamento Europeu para aprovação. Até lá 
apenas podemos especular sobre o teor des-
se documento final. Tendo em conta as várias 
propostas de emenda, pode-se concluir que 
algumas vão no sentido de apoiar as propos-
tas iniciais da Comissão e até ir mais além, 
enquanto outras são quase um travão a fundo 
nas intenções da Comissão, refletindo as di-
ferentes visões e sensibilidades presentes no 
Parlamento.

A data decisiva será o dia 14 de Março, 
neste dia será a primeira leitura no Parlamento 
Europeu e aqui uma de duas coisas pode acon-
tecer. Se aprovada deixará o Conselho com 
pouco tempo para análise e votação antes das 
eleições do PE. Uma vez que este pacote é apro-
vado através do Processo Legislativo Ordinário 
(“Co-Decisão”), precisa da aprovação de am-
bos os órgãos, Parlamento e Conselho.

Se por outro lado ele for rejeitado na pri-
meira leitura, então praticamente “hiberna”, 
pois com eleições para o PE em Maio não existi-
rá tempo útil para refazer a proposta antes de 
eleições. Acresce também que a Grécia assume 
no primeiro semestre de 2014 a presidência do 
Conselho e já declarou que este pacote não é 
uma das suas prioridades.

Um pouco por toda a Europa, os sindicatos 
e associações profissionais têm vindo a mobili-
zar-se no sentido de influenciar o poder políti-
co contra esta proposta, reforçando a ideia de 
que estamos perante uma proposta prematu-
ra, mal concebida, com uma forte componen-
te ideológica e que em nada contribui para a 
eficiência do sistema. No entanto os sindica-
tos não descartam a hipótese de avançar para 
formas mais “musculadas”, tais como um dia 
Europeu de protesto – Action Day a realizar 
ainda durante o mês de Janeiro. 

No fundo, aquilo a que assistimos é apenas 
mais um passo no sentido de centralizar o fu-
turo do nosso espaço aéreo e dos nossos em-
pregos nas mãos de uns quantos em Bruxelas. 
Cabe-nos portanto a nós alterar este triste 
destino e até lá, votos de um Feliz 2014! .

Explanatory Memorandum
The core air traffic services, which are considered to be natural monopolies, remain under the re-
quirement to designate them, but support services should be allowed to develop freely, using the 
full potential of expertise also from other sectors. A safeguard clause has been included, based 
on the model of Article 4 of Regulation (EC) No 1008/2008 to ensure vital security and economic 
interests are not endangered. A transitional period is foreseen until 2020.

Article 10
Provision of support services

The requirement set out in this Article shall be met at the latest by 1 January 2020.
2. Member States shall take all necessary measures to ensure that the provision of air traffic ser-
vices is separated from the provision of support services. This separation shall include the require-
ment that air traffic services and support services are provided by separate undertakings.

Fonte: Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE 
COUNCIL on the implementation of the Single European Sky
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Carlos Valdrez

Nos passados dias 3 e 4 de Outubro, o ATCEUC teve a sua 
reunião de outono na mediterrânica ilha de Malta.

Malta
O discurso do Ministro do Turismo de Malta 

incluiu referências ao papel da aviação no 
país, e sublinhou a pretensão do governo mal-
tês em manter a soberania sobre o seu espaço 
aéreo, apesar de continuar a trabalhar para a 
construção do BLUEMED (bloco funcional de 
espaço aéreo a que Malta pertence). O apoio 
ao projecto do céu único europeu (SES) e à im-
plementação dos blocos funcionais de espaço 
aéreo (FAB) mantém-se, mas este responsável 
afirmou ser ainda necessário dar tempo ao se-
gundo pacote do SES, de modo a este produzir 
os resultados pretendidos. 

A reformulação do segundo pacote do céu 
único europeu (SES2+) foi criticada, principal-
mente por tentar separar os diversos serviços 
quando, na sua opinião, as comunicações, a 
navegação e a vigilância (CNS) desempenham 
um papel vital, que não deve sair do âmbito 
dos prestadores de serviços de navegação aé-
rea (ANSP). 

Comissão Europeia
Em representação da Comissão Europeia, 

esteve presente o chefe da unidade do céu 
único europeu e modernização do controlo de 
tráfego aéreo. Olivier Waldner apontou a ne-
cessidade de mudanças no segundo pacote do 
céu único (SES2), e deu conta do resultado da 
reunião informal dos ministros dos transportes 
da União Europeia, decorrida em Vilnius, na 

ACTION DAY
Foi num clima de tensão que os sindicatos 

europeus se deslocaram até Malta. O ATCEUC 
tinha marcado um “Action Day” para o dia 10 
de Outubro, e estávamos portanto a uma se-
mana dessa acção. Por isso mesmo, a reunião 
foi muito concorrida e tinha uma agenda muito 
preenchida. No primeiro dia, durante a ses-
são aberta, tivemos intervenções do Ministro 
do Turismo de Malta, Karmenu Vella, do chefe 
da unidade do céu único europeu e moderni-
zação do controlo de tráfego aéreo (direc-
ção da mobilidade e transportes da Comissão 
Europeia), Olivier Waldner, do Presidente do 
Órgão de Análise do Desempenho (PRB), Peter 
Griffiths e do Director do Gestor da Rede (NM), 
Joe Sultana. A reunião centrou-se assim na 
discussão dos temas que levaram o ATCEUC a 
preparar o “Action Day”: as propostas do SES2+ 
e dos objectivos para o segundo período de re-
ferência (RP2). No segundo dia ainda tivemos 
tempo para pequenas apresentações sobre os 
desenvolvimentos da EASA e do SESAR.

Reunião do ATCEUC44ª
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quinzena anterior. Fomos informados de que a 
Comissão pretende dialogar, e que não são es-
perados resultados relativamente à proposta 
do SES2+ devido à dimensão da rejeição e ao 
calendário político. Uma grande maioria dos 
ministros dos transportes colocou diversos 
obstáculos à concretização do SES2+, e o par-
lamento europeu será sufragado no próximo 
mês de Maio, sendo posteriormente nomea-
da nova Comissão. Esta intervenção terminou 
numa crítica ao “Action Day”, nomeadamente 
à posição de confrontação e ao timing inapro-
priado. 

Perante as questões que lhe foram colo-
cadas, Olivier Waldner afirmou que a Comissão 
seguirá os passos legais a que o tratado da UE 
a obriga, mas abriu portas à alteração das pro-
postas. Para isso, pediu uma postura dialogan-
te, ao que os membros do ATCEUC responderam 
apontando a atitude muito pouco receptiva da 
Comissão.

Órgão de Análise do Desempenho 
O Presidente do PRB, Peter Griffiths, fez 

uma apresentação virada essencialmente 
para o RP2 (2015-2019) e para a análise dos 
dados já obtidos durante o RP1 (2012-2014). 
Centrou-se fundamentalmente nos custos, e 
sublinhou a necessidade de um diálogo social 
efectivo, chegando mesmo a frisar a importân-
cia da inclusão dos representantes do pessoal 
no processo de consulta dos planos de desem-
penho. 

No capítulo dos custos, identificou diver-
sos problemas dos ANSPs: o retorno sobre o 
capital, os custos de formação, a subsidiação 
cruzada e o investimento (CapEx). Em todos os 
pontos teve o cuidado de demonstrar que tinha 
dados concretos que lhe permitem fazer com-
parações de salários, pensões e até da segu-
rança operacional. 

Relativamente às interdependências, re-
velou disponibilidade pessoal em resolver essa 
questão. No entanto, importa salientar que até 
hoje o PRB não demonstrou esse seu pragma-
tismo nesta matéria.

No período reservado à discussão, foi con-
frontado com uma série de questões, nomea-
damente sobre a visão liberal da Comissão, a 
incapacidade de o PRB demonstrar o seu prag-

matismo nas áreas da segurança e das inter-
dependências, a inadequação das propostas 
dos indicadores essenciais de desempenho e a 
ambição irracional relativamente ao corte das 
taxas de rota. Nas suas respostas ficou bem 
patente a sua missão política, reduzir os custos 
a qualquer preço!

Gestor de Rede
O director do NM começou por apresentar 

as suas funções, deixando-nos perplexos com 
as suas queixas relativas ao aumento da difi-
culdade da sua tarefa aquando das alterações 
de nível e autorizações de rotas directas pro-
porcionadas pelos controladores…

No que diz respeito à estrutura do NM, Joe 
Sultana, confirmou que a Comissão Europeia 
planeia alterar o seu modelo de funcionamen-
to, podendo mesmo adjudicar a sua liderança 
à indústria. Acrescentou ainda a possibilidade 
de serem retiradas ao Eurocontrol algumas das 
suas actuais funções, nomeadamente a análise 
de desempenho, a regulamentação, a supervi-
são e a interoperabilidade. 

Durante esta intervenção elegeu o projec-
to “Free Route” como a grande ferramenta da 
eficiência de voo, afirmando que nos espaços 
aéreos onde se aplica não é possível ser mais 
eficiente. “Queixou-se” ainda que o desmem-
bramento a que o NM está sujeito lhe provoca 
enormes preocupações, pois mantém a respon-
sabilidade sobre áreas que não pode controlar. 
É interessante verificar que este é exactamente 
o modelo que a Comissão Europeia propõe para 
os ANSPs, no âmbito do SES2+.

Discussão
Perante estas intervenções e os diversos 

contributos que cada membro foi dando du-
rante a discussão, já em sessão fechada, o EB 
decidiu adiar o “Action Day”. A abertura de-
monstrada pela Comissão Europeia, e a reali-
zação de mais uma reunião no início da semana 
seguinte, foram argumentos suficientes para o 
Comité defender este desfecho. Até ao final do 
ano, interessa seguir os desenvolvimentos de-
correntes das reuniões do Comité do Céu Único, 
nos dias 22 e 23 de outubro (SSC51) e nos dias 
17 e 18 de dezembro (SSC52). 

No entanto, importa frisar que a posição 

do ATCEUC se mantém firme contra o SES2+ e os 
objectivos propostos para o RP2. O desmante-
lamento obrigatório dos ANSPs, através da ex-
ternalização dos serviços de suporte (AIM, CNS, 
formação), eliminará a cadeia de segurança 
existente. A centralização de alguns serviços 
resultará na criação de monopólios, em con-
tra ciclo com a tão apregoada concorrência. O 
reforço das competências da EASA transformá
-la-á num “monstro” burocrático. A presença 
das companhias aéreas nos órgãos de gestão 
dos ANSPs proporcionará a perda da sua inde-
pendência. A existência de objectivos comple-
tamente irreais na área dos custos conduzirá 
alguns ANSPs à bancarrota, obrigando os res-
pectivos estados a injectar capital ou a con-
cessionar esse serviço aos grandes prestadores 
europeus. A criação de objectivos baseados em 
modelos não comprovados não trará qualquer 
benefício aos utilizadores do espaço aéreo po-
dendo mesmo resultar em perdas…

EASA e SESAR
Houve ainda tempo para seguir os últimos 

desenvolvimentos nos dossiers da EASA e do 
SESAR. Relativamente à EASA, destacou-se o 
final do período de consulta do regulamento 
aplicável aos prestadores ATM/ANS e alguns 
dos comentários que o ATCEUC irá fazer en-
quanto organização. Quanto ao SESAR, po-
demos sublinhar a falta de pessoal disponível 
para participar nos exercícios dos diversos 
projectos ligados à interface homem-máquina 
e às torres operadas remotamente. 

Conclusão
Esta reunião ficou fortemente ligada à 

análise da posição dos controladores euro-
peus relativamente aos desenvolvimentos do 
SES, nomeadamente do SES2+ e da proposta 
de objectivos para o RP2. Os controladores es-
tão, por isso, cada vez mais cientes do impac-
to das decisões da Comissão e do Parlamento 
Europeu, necessitando agora de perceber as 
suas capacidades e limitações a nível nacional, 
mas também, e principalmente, a nível inter-
nacional. O futuro é incerto, mas o ATCEUC pre-
tende manter-se na linha da frente da defesa 
dos controladores e da segurança dos céus 
europeus. .



p.8 INTERNACIONAL
João Rodrigues

No passado mês de Junho (17 a 23), teve lugar no aeródromo 
“du Bourget” o “50o Salon International de l’Aéronautique 

et de L’Espace”. Evento regular que ocorre de dois em 
dois anos intercalando com o Farnborough Airshow.

‘Le Bourget 2013’
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O Salão “du Bourget” teve a sua origem 
com o rescaldo da primeira guerra mundial. 
Naquela altura era designada como a exposi-
ção internacional da locomoção aérea. Em De-
zembro de 1919 assistia-se no “Grand palais” 
a uma exposição internacional com cerca de 
34 aeronaves, de construtores conhecidos ao 
tempo, como o Barão Edmond de Marçay; Lioré 
& Olivier; ou Louis Bréguet. Só em 1953 o Salão 
Internacional da Aeronáutica se instala em Le 
Bourget.1

O Paris “Air Show” é um dos maiores even-
tos aeronáuticos a nível mundial, senão o 
maior. Este ano estavam presentes cerca de 
2215 expositores, representando 44 países. 
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A área dos stands coberta ocupava cerca 
de 52 000m2, e o espaço exterior tinha uma 
área de 43 000 m2 onde se encontravam expos-
tas as várias aeronaves. 

Visitaram o salão cerca de 139 273 pro-
fissionais e só no fim de semana (abertura ao 
público em geral) teve cerca de 176 299 visi-
tantes.

Foram transacionadas cerca de 1250 aer-
naves um volume de negócio da ordem dos 150 
biliões de dólares.

Quem tem o privilégio de ter um lugar re-
servado na tribuna pode visualizar o festival 
aéreo que decorre no “lado ar” do aeródromo 
com descolagens, evoluções, demonstrações e 
acrobacias aéreas sobre o aeródromo e aterra-
gens na pista 03-21. 

O quinquagésimo “Salon du Bourget” foi 
marcado por condições climatéricas um pouco 
adversas, céu nublado e aguaceiros marcaram 
todo o fim de semana.

No entanto o clima não foi dissuasor para 
os pilotos e aeronaves demonstrarem todo o 
seu potencial. Mesmo as manobras mais arro-
jadas levadas a cabo por diversas aeronaves e 
pilotos de acrobacia, de caças e helicópteros 
de combate. Um bi-plano de acrobacia duran-
te a sua demonstração, transportava mesmo 
uma “passageira” bem ao centro e sobre a asa 
superior, a denominada “wing walker”, sem pa-
lavras.

Ao percorrer o espaço de exposição podía-
mos visualizar todo o tipo aeronaves das co-
merciais às ligeiras, das militares de transporte 

às de combate, helicópteros civis e militares e 
até mesmo as aeronaves não pilotadas, os de-
nominados “DRONES”.

A revista “Air & Cosmos” salientou como os 
4 fantásticos presentes em Le Bourget o A 380 
o maior e sem dúvida um dos aviões mais belos 
alguma vez construídos; o A 400M; o Su-35 e o 
Boeing 787 dreamliner presente, com as cores 
da Air India.

No entanto e à semelhança de 2005 (ver 
artigo na revista Controlador) em que pela pri-
meira vez o A 380 foi apresentado ao público, 
este ano foi a estreia em voo do A 350 XWB, a 
estrela do salão.

O A 350XWB, efetuou o seu primeiro voo no 
dia 14 de Junho. No dia 21 de Junho, sexta-fei-
ra descolado de Toulouse, fez uma passagem 
de cortesia sobre o aeródromo “du Bourget” e 
marcou desta forma a sua presença no salão 
deste ano. 

O programa do A 350XWB foi a resposta da 
Airbus à Boeing e ao seu 777-300ER, a denomi-
nada “guerra dos mini-jumbos”. A construção 
deste novo bi-reactor, de 300 lugares (na ver-
são A 350-1000), com pelo menos 50% de ma-
teriais compósitos é sem dúvida uma inovação 
de monta, e uma luta contra o tempo para a 
certificação desta aeronave prevista para fi-
nais de 2014. 

Este programa foi lançado em 2006 com 
vista a terminar em 2013, no entanto e apesar 
de todos os esforços sofreu um atraso de um 
ano.

Este projeto representa uma mudança sig-
nificativa para a Airbus, não só como referido, 
devido ao facto deste avião ser construído 
maioritariamente por materiais compósitos, 
como pela escolha do Chefe de Projecto, Didier 
Evrard antigo “Programme Manager” da MBDA 
missile systems, para contrariar a “má” expe-
riência tida com o A 380 e os sucessivos atrasos 
que o projeto sofreu, o que suscitou a exigência 
por parte das companhias adquirentes de in-
demnizações compensatórias.

No seu primeiro voo de cerca de 4 horas, o 
A350 foi levado à sua velocidade máxima ope-
racional, a baixa altitude, cerca de 350 nós (650 
Km/h) e posteriormente aos 37 000 pés, atin-
gida a sua velocidade máxima de Mach 0,85. 
O programa para obtenção da certificação 

1	  O Aeródromo de “Le Bourget”, com o designador ICAO – LFPB, foi utilizado como Aeroporto Internacional de Paris desde 1919. Em 1977 foi encerrado para voos internacionais e posteriormente em 1980 para voos 
doméstico, recebendo presentemente só voos particulares e executivos. Tem duas pistas (03-21 e 07-25) com as dimensões respectivas de 2 505m e 1 800m.
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de aeronavigabilidade, por parte da EASA e do 
FAA, compreende cerca de 2 500 horas de voo 
em 14 meses (data limite, Setembro de 2014). 
Haverá cerca de 5 unidades do A 350-900 a se-
rem testadas e colocadas em voo.

Abaixo se apresenta um quadro compara-
tivo2 das características dos dois mini-jumbos, 
o A 350-100 e o Boeing 777-300ER:

O A 380 foi outra das aeronaves que susci-
tou mais atenções dos presentes em Le Bour-
get. Em 2005 aquando da sua apresentação no 
salão foi a estrela e continua a ser, não só pela 
sua imponência mas igualmente pelo que re-
presenta em termos de tecnologia de vanguar-
da aeronáutica europeia. Enquanto na placa de 
estacionamento é uma visão única, pelas suas 
grandes dimensões comparativamente com as 
restantes aeronaves, em voo pela sua gracio-
sidade e beleza não deixa ninguém indiferen-
te, nem mesmo os seus pilotos, que a referem 
como uma aeronave que simplesmente se deixa 
pilotar. 

Recordemos as suas características: Com-
primento-72,73m; Envergadura-79,75m; Altura
-24,45m; Velocidade máxima a nível de cruzei-
ro-Mach 0,89; Capacidade Pax (3 classes) 525; 
(2 classes) 644; (1 classe) 8533.

Em Le Bourget o A 380 com as cores da AIR-
BUS e com a inscrição “OWN THE SKY” em cada 
lado da fuselagem, era o MSN4 - 04 e tinha a 
matrícula F-WWDD, equipado com os motores 
EA-Engine Aviation5.

O A 400M é um avião de transporte militar 

quadrimotor resultado de um grande projeto 
europeu, que envolveu a Airbus militar e sete 
países. Estão previstos cerca de 50 A 400M para 
L’armée de L’Air, se os cortes orçamentais em 
França assim o permitirem.

O A 400M, foi Inspirado no A 380 e como fa-
zendo parte da “família” Airbus possui os mes-
mo traços genéticos. O cockpit está apetrecha-
do com ecrãs LCDs a cores de 15cmX20cm, dois 
em frente de cada piloto e quatro ao centro. 
Dois Head Up Display (HUD) de grandes dimen-
sões, completam a visualização dos parâme-
tros primários de voo. É possível igualmente de 
ser sobreposto um sistema de visão melhorado 
o EVS (Enhanced Vision System) com câmeras 
de infra-vermelhos. 

Podem ser transportados, no interior deste 

avião de carga militar, dois helicópteros “Ti-
gre”. O compartimento de carga tem cerca de 
340m2. Cada motor debita cerca de 11 000 ca-
valos de potência que elevam a sua massa de 
cerca de 105 toneladas, com a V1 aos 110 nós e 
a rotação aos 122 nós. 

O A 400M de seu “nome de guerra” – Atlas 
é referido como um digno sucessor do bi-motor 
“Transall” e uma referência no transporte aé-
reo militar europeu. Apesar dos vários atrasos 
que este projecto também tem sofrido e dos 
custos de desenvolvimento espera-se que te-
nha uma longa vida operacional.

A Rússia fez-se representar neste salão du 
Bourget por uma panóplia de aeronaves, aviões 
de combate, jatos comerciais e de entrete-
nimento e helicópteros, uma reentrada com 
pompa e circunstância em Le Bourget e na cena 
internacional.

Sem dúvida que a “estrela vermelha” mais 
esperada era o Sukhoi SU-35, no entanto o 
YAK – 130, avião de treino militar, o Antonov 
70 avião quadrimotor de transporte militar e 
o Ka-52 Alligator, helicóptero de ataque, con-
cebido pela sociedade Kamov completavam em 

Airbus A 350-1000 Boeing 777-300ER
Comprimento 73,8 m 73,9 m
Envergadura 64,7 m 64,8 m
Diâmetro da fuselagem 5,96 m 6,19 m
Capacidade Pax (3 classes) 5,61m 5,86 m
Autonomia 15 500 Km 14 490 Km
Peso máximo à descolagem 308 Toneladas 351,53 Toneladas
Combustível máximo transportado 156 000 litros 181 280 litros
Velocidade de cruzeiro (35 000 pés) Mach 0,86 Mach 0,84
Motorização RR Trent XWB-97 GE90-115B
Potência 2x431kN 2x512kN

A 400M A 350 A 380

Antonov 70

Super Constellation

SU-35
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grande estilo a representação da tecnologia 
aeronáutica russa.

O Antonov 70 reaparece em Le Bourget após 
uma série de entraves negativos que culmina-
ram com um acidente em 2001. É sem dúvida 
uma prova de persistência e de um rigoroso 
programa de ensaios a que foi submetido pelos 
técnicos da Antonov.

Em termos de desempenho o Antonov 70 é 
muito similar ao A 400M, a diferença prende-
se com o facto daquele poder percorrer uma 
distância superior (5100Km contra 4500Km) e 
poder transportar mais carga (35 toneladas) 
do que o A 400M (30 toneladas). É esperado 
que este avião de transporte militar russo, seja 
uma concorrência de peso ao Airbus.

O Sukhoi SU-35 é uma caça russo de última 

geração, dotado de um sistema de armamento 
inteiramente modernizado. Com uma percen-
tagem apreciável de materiais compósitos na 
sua construção, permite um aumento de auto-
nomia relativamente ao SU-27. 

O SU-35, efetuou o seu primeiro voo em Fe-
vereiro de 2008. Saíram dos hangares da Sukhoi 
em Komsomolsk 2 protótipos e 10 versões do 
SU-35S destinados à Rússia. Posteriormente 
em Agosto de 2009, Moscovo encomendou 48 
aeronaves para serem entregues até 2015. O 
SU-35, está equipado com dois reatores AL-41F 
(tipo 117S) desenvolvidos pela NPO Saturn, 
versão esta modernizada relativamente ao seu 
antecessor. A potência foi também aumentada 
em cerca de 16%. 

Este caça capaz é capaz de rodar sobre 
o seu próprio eixo, tem um comprimento de 
21,9m, envergadura de 15.3m e uma altura de 
5.9m. Atinge Mach 2,25 e tem um teto de 59 
000ft. Apesar de se poder apreciar a sua mano-
brabilidade em vídeos no youtube, é sem dúvi-
da impressionante ver todo o seu desempenho 
em voo e ao vivo em Le Bourget, foi um dos mo-
mentos altos das demonstrações em voo.

Não podendo porventura comparar-se ao 
Su-35, o caça europeu francês do momento é 
o RAFALE. O RAFALE foi concebido nos anos 80 e 
entrou ao serviço da “Aéronavale” francesa em 
2001 e na “Armée de L’Air” em 2006. Espera-se 
a continuidade do RAFALE até 2040, no entanto 
para que a sua vida útil perdure até esta data, 
estão programadas algumas alterações.

As manobras efetuadas pelos pilotos fran-
ceses de L’Armée de L’Air aos comandos do 
RAFALE em Le Bourget, foram impressionantes 
e demonstraram todas as capacidades deste 
caça da Dassault que tem como concorrente o 
Eurofighter Typhoon (caça europeu desenvol-
vido em conjunto pelo Reino Unido, Alemanha, 
Itália e Espanha) também presente na exposi-
ção mas só estáticamente.

Outro momento que merece ser destacado, 
foi o da demonstração em voo da esquadra de 
acrobacia da “Patrouille de France”, que cele-
bra este ano o seu 60º aniversário.

Esquadra de demonstração de acrobacia 
de precisão, da Força Aérea Francesa, é com-
posta por 12 aeronaves (Alpha Jet) e uma equi-
pa de 50 especialistas dos quais 9 são pilotos, 
possuidores em média 2 455 horas de voo, 35 
mecânicos, fotógrafos, técnicos de operações 
de voo, secretários e uma célula de logística e 
comunicação. Durante o fim de semana fizeram 
várias demonstrações em voo, mostrando toda 
a sua técnica, coordenação, destreza e beleza 
nas diferentes figuras acrobáticas e tricolores.

Para além desta efeméride da “Patrouille 
de France”, não foi esquecido em Le Bourget, o 
centenário da primeira travessia aérea do Me-
diterrâneo (em 23 de Setembro de 1913) levada 

a cabo por Roland Garros a bordo de um Mora-
ne-Saulnier H.

Outras tantas acrobacias, do “Fouga Ma-
gister”, dos bi-planos: A75N1-Super Steraman 
e do SA300. Demonstrações em voo dos heli-
cópteros: S70i – Blackhawk; EC665-Tiger e KA52 
da Kamov.

Uma referência aos “Drones”, presentes 
em Le Bourget, destaque para o “HARFANG” 
da EADS (MALE) versão do HERON israelita e do 
PREDATOR B americano.

Os aviões sem piloto, apresentam várias 
designações, Unmaned Aerial Vehicle (UAV), 
Unmaned Aerial System (UAS), Remotely Pi-
loted Vehicle (RPV),  Remotely Pilot Aircraft 
(RPA) ou ainda Unmaned Combat Aerial Vehicle 
(UCAV). Podem ter igualmente variadíssimas 

dimensões, desde os 15cm de envergadura e 
25g de peso até aos 20m de envergadura e 4 
tonelads de peso. Os últimos (de alguns metros 
de envergadura e mais de 100Kg) podem ser 
classificados em duas categorias: Os de média 
altitude e grande autonomia (Medium Altitude 
Long Endurance – MALE) e os de grande altitude 
e autonomia (High Altitude Long endurance - 
HALE), estaremos a falar de autonomia supe-
rior a 24h e altitudes dos 5 000 aos 10 000m.

Por último como não podiam faltar num 
evento desta envergadura, as aeronaves  
“clássicas” presença assídua em Le Bourget, 
o DC3 – Noratlas, o P68 Lightning e o C121 C – 
Super Constellation da Breitling todos eles com 
demonstrações fecharam o certame. 

Muito mais haveria que dizer e de muitas 
outras formas, mas o melhor poderá ser visto  
em Le Bourget 2015, até lá..

2	  Informação retirada da Revista Air & Cosmos “Spécial Bourget”
3	  Fonte: Airbus especificações  do A380
4	  MSN-Manufacturer Serial Number
5	  Engine Alliance – Uma joint venture entre a General Electric Co. e a Pratt & Whitney

Noratlas “Patrouille de France” RAFALE
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Patrícia Gera

‘Readback/Hearback’

Na conclusão da investigação deste in-
cidente consta formalmente como causa a 
seguinte afirmação “The (ACC) sector con-
troller used improper phraseology and cleared 
the aircraft to descend to 10,000 ft. The crew 
acknowledged descending to 5,000 ft and the 
controller did not correct the faulty readback”. 

Readback é definido como um procedi-
mento pelo qual a estação recetora repete a 
mensagem recebida ou uma parte desta à es-
tação emissora de forma a obter confirmação 
de uma correta receção. (ICAO Annex 10 Vol II) 

A este procedimento corresponde o de 
hearback, usualmente levado a cabo por 
controladores, que consiste em escutar ati-
vamente a repetição da informação/instrução 
previamente transmitida de forma a detetar 

alguma eventual discrepância e corrigi-la.
Este par de acções é de tal forma impor-

tante para a segurança na aviação que os con-
ceitos de readback e hearback são introduzidos 
desde a formação básica dos profissionais já 
mencionados e a ICAO define mesmo um con-
junto de informações/instruções de readback 
obrigatório (Anexo 11):

autorização para rotas ATC;
autorizações e instruções para entrar, 

aterrar, descolar, aguardar antes, cruzar ou 
fazer backtrack numa pista;

pista em uso, acertos altimétricos, códigos 
SSR, níveis de transição;

instruções de nível ou altitude, instruções 
de rumo e velocidade.

Aparentemente não existe nada de com-

“On 4 August 2011, an Embraer ERJ 145 being operated by Luxair on a scheduled passenger flight from Luxembourg 
to Madrid in day VMC when its crew read back a clearance to descend to 10,000 feet as one to descend to 5000 
feet, an altitude below both the STAR minimum altitude and the MRVA. The controller did not notice the read 

back error and when the aircraft was then transferred to the next sector, the controller there also did not notice 
the error when the crew advised their clearance on first call. An EGPWS ‘PULL UP’ Hard Warning was subsequently 

activated and recovery followed. There were no injuries to the 47 occupants during this manoeuvre.” 
(www.skybrary.aero/index.php/E145,_en_route,_north_east_of_Madrid_Spain,_2011_%28CFIT_LB_HF_AGC%29?utm_source=SKYbrary&utm_

campaign=0166218873-SKYbrary_Highlight_04_07_2013&utm_medium=email&utm_term=0_e405169b04-0166218873-276481846)

Fig 1 - Loop de comunicação piloto-controlador 
www.skybrary.aero/index.php/Pilot-

Controller_Communications_(OGHFA_BN)

ATC 
Clearence

Pilot’s 
Readback

Controller’s 
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Transmit
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plexo na relação entre estes dois procedi-
mentos. Nesse caso porque é que, por vezes, 
falham?

Primeiro e porque ambos os procedimentos 
implicam ouvir importa distinguir entre escuta 
passiva e escuta ativa. 

Maurice Merleau-Ponty definiu escuta pas-
siva como ouvir mas sem prestar atenção, ou 
seja, não percebemos ou podemos não perce-
ber corretamente o outro. A escuta ativa en-
volve um esforço consciente já que consiste 
numa técnica de comunicação que implica que, 
num diálogo, o ouvinte comece por interpretar 
e compreender a mensagem que recebe. 

Da perspectiva dos factores humanos o 
número de erros de readback é baixo levando 
o cérebro a criar “atalhos”, por exemplo fa-
zendo correspondência de padrões. Para os 
controladores verificarem que o readback efe-
tuado por um piloto está correcto estes com-
param a comunicação inicial com a recebida 
sendo que o cérebro considera o comprimento 
da mensagem, contornos de entoação e o nú-
mero de partes das duas mensagens. 

Cognitivamente este processo pode ser 
comprometido por vários fatores nomeada-
mente:
•	 velocidade da comunicação: quando a men-

sagem é transmitida de forma excessiva-
mente veloz o recetor pode não ter tempo 
para a memorizar na totalidade ou tomar 
nota da mesma (a memoria usada neste 
caso, designada como memóra de trabalho, 
está associada à memorização de curto pra-
zo cuja capacidade é bastante mais reduzida 
que a de longo prazo);

•	 excesso de informação na comunicação: 
quanto mais houver a ser dito mais difícil 
será memorizar a totalidade da mensagem 
(o que será agravado pela própria organi-
zação do conteúdo da mensagem) levando 

o cérebro a executar “atalhos” mentais para 
tentar obter a informação;

•	 a mensagem não é aquela que se está à es-
pera: muitas vezes ouve-se o que se quer ou-
vir ou o que se está habituado a ouvir quando 
a situação é recorrente;

•	 workload: quanto mais tarefas estiverem em 
execução de cada vez (por exemplo em pico 
de tráfego) maior será a necessidade do cé-
rebro usar shortcuts para gerir a sua totali-
dade. Por exemplo, se a mensagem escutada 
tiver um inicio e final igual ao transmitido 
será mais difícil para o cérebro que está em 
elevado workload aperceber-se de uma dis-
crepância no meio da mensagem, sobretudo 
se esta for subtil.

•	 uso incorreto da fraseologia standard (es-
tudos demonstram que estamos menos vi-
gilantes quando a comunicação é feita na 
língua materna) e omissão ou incorreção do 
call sign, nomedamente quando existem ae-
ronaves com call signs parecidos.

Todos estes fatores se reportam ao lado 
laboral mas existem igualmente fatores pes-
soais, ambientais e culturais que potenciam 
readbacks errados e hearbacks falhados. Entre 
estes podem-se enumerar os seguintes:
•	 pronúncia dos profissionais envolvidos;

•	 ruido ambiente (trabalhos em curso, cole-
gas) e presença de fatores de distração (te-
levisão, telefone, gadgets pessoais, equipa-
mento de leitura, etc);

•	 saúde: as perdas da acuidade auditiva que 
nem sempre são detetadas pelo individuo, 
cansaço, desordens de sono.

Constituindo-se a comunicação piloto-
controlador numa das safety nets da segura 
condução de um vôo, cabe também aos pro-
fissionais zelarem por este processo adotan-
do estratégias que lhes permitam minimizar a 
possibilidade da ocorrência de erros em qual-

quer das fases da comunicação.
O Eurocontrol propõe que a estrutura das 

mensagens siga os seguintes pressupostos:
•	 seguir a ordem cronológica da sequência de 

acções;
•	 agrupar as instruções e números relaciona-

dos com cada acção;
•	 limitar o número de instruções na transmis-

são.

Também a ICAO estabelece diretrizes para 
uma comunicação correta e eficaz:
•	 as transmissões deverão ser feitas de forma 

concisa num tom de conversação normal;
•	 deverá ser empregue fraseologia padrão 

sempre que determinada nos documentos e 
procedimentos ICAO;

•	 as técnicas de velocidade de transmissão 
deverão ser tais que possibilite a máxima 
inteligibilidade desta.

Finalmente e como forma de mitigar os ris-
cos nas comunicações podem ainda deixar-se 
as seguintes recomendações:
•	 Quando está a ouvir - OUÇA. Não efetue es-

cuta paralela com outras funções;
•	 Não aceite telefonemas a meio de uma tare-

fa que não pode ser interrompida;
•	 Em caso de dúvida VERIFIQUE;

•	 Se mesmo após um readback correto se sus-
peitar que a tripulação pode não ter perce-
bido a clearance corretamente concentre-se 
nessa aeronave antes de passar à tarefa se-
guinte;

•	 Nunca aceite um readback incompleto;
•	 Use hábitos refletivos para processar a in-

formação - Escrever o que se diz enquanto se 
diz e ler o que se ouve à medida que se ouve;

•	 Use headsets;
•	 Use telefone para as coordenações;
•	 Ouça antes de falar;
•	 Conheça as suas expectativas..

Fontes de consulta:
http://www.skybrary.aero/index.php/E145,_en_route,_north_east_of_Madrid_Spain,_2011_%28CFIT_LB_HF_AGC%29?utm_source=SKYbrary&utm_campaign=0166218873-SKYbrary_
Highlight_04_07_2013&utm_medium=email&utm_term=0_e405169b04-0166218873-276481846;
http://aviationknowledge.wikidot.com/sop:readback-hearback-error-between-pilots-and-atc;
http://www.skybrary.aero/index.php/ATC_Active_Listening;
http://www.skybrary.aero/index.php/E145,_en_route,_north_east_of_Madrid_Spain,_2011_%28CFIT_LB_HF_AGC%29?utm_source=SKYbrary&utm_campaign=0166218873-SKYbrary_
Highlight_04_07_2013&utm_medium=email&utm_term=0_e405169b04-0166218873-276481846
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Aviação Ligeira em Portugal: 
AERO CLUB DE PORTUGAL

GAT
Andreia Lopes , Nuno Chambel, Pedro Matos
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Para procurar perceber as diferentes ver-
tentes deste tipo de aviação e da especifici-
dade do voo de instrução, deslocámo-nos às 
instalações do Aero Club de Portugal (AeCP), 
instituição pioneira da aviação civil em 
Portugal. 

De facto, o AeCP foi fundado a 11 de de-
zembro de 1909 com o objetivo de fomentar e 
desenvolver a aviação civil em Portugal, no-
meadamente através da divulgação aeronáu-
tica, da organização de conferências, da repre-
sentação nacional na Federação Aeronáutica 
Internacional, na publicação de artigos/re-
vistas aeronáuticas e na organização de uma 
biblioteca aeronáutica.
Em 1930 é fundada a sua escola de aviação 
civil, sendo adquirido nessa altura, o seu pri-
meiro avião - um De Havilland DH.60 Gipsy 
Moth. Em 1937, em parceria com a Mocidade 
Portuguesa, cria a primeira escola de voo em 
planadores – Escola Bartolomeu de Gusmão, 
iniciando-se nesse mesmo ano o primeiro cur-
so de voo à vela.
É ainda em 1937 que é criada a Revista do Ar e, 
em junho de 1957, com o patrocínio do Jornal 
O Século, o AeCP organiza a 1ª Volta Aérea a 
Portugal.
Em dezembro de 1959 comemora o seu 50º 
aniversário e é condecorado com a Comen-
da da Ordem Militar de Cristo, pelos serviços 
prestados à causa aeronáutica em Portugal.

Atualmente, contando com mais de cem 
anos de existência, a sua principal missão é 
formar pilotos civis, incentivar o prazer de voar 
e permitir que os seus sócios pilotos continuem 

A já habitual rúbrica sobre General Aviation volta, uma 
vez mais nesta edição, sendo desta vez dedicada à Aviação 
ligeira em Portugal. A aviação ligeira em Portugal tem sofrido 
um aumento significativo de peso, não só pelo aumento 
de pilotos privados a voar, mas também pelo aumento do 
número de escolas de aviação civil, bem como do número de 
cursos de pilotagem ministrados neste tipo de aeronave.
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a acumular horas de voo, através da utilização 
dos seus aviões.

Para cumprir com estes objetivos, o AeCP 
dispõe de três C-152, dois C-172, um Piper 
Cherokee Arrow e um Chipmunk. Para a secção 
de voo à vela, dispõe de um rebocador Socata 
Ms 893 e dois planadores Grobb. A instrução 
para PPA é ministrada em Lisboa (parte teóri-
ca) e no Aeródromo de Cascais (parte prática), 
enquanto a de piloto de planadores é ministra-
da em Ponte de Sor.

Na visita realizada ao aeródromo de 
Cascais, conversámos com o secretário-geral 
Fernando Rosa e com o instrutor Carlos Silva 
que nos explicaram como se processa um curso 
para obtenção de licença de voo PPA. 

gação (primeiro com instrutor e depois a solo).
Ainda durante a formação prática, abor-

dam-se os conceitos de voo por instrumentos e 
rádio navegação, nomeadamente a interceção 
de QDR/QDM e radiais VOR.

Pela estrutura do curso e pelo próprio con-
ceito de voo VFR, a interação maior deste tipo 
de aviação com o controle de tráfego aéreo dá-
se, principalmente, com o controle de aeródro-
mo de Cascais e com a aproximação de Lisboa, 
nomeadamente nos voos de navegação.

Relativamente à CTR de Cascais, onde se 
desenrola a maior parte dos voos, uma situa-
ção apontada prende-se com alguma dificul-
dade sentida na integração dos voos IFR com o 
tráfego VFR a descolar/aterrar, especialmente 

Para além da parte teórica, a parte prática 
consiste numa primeira fase de familiarização 
à aeronave e à área de voo (neste caso especí-
fico a CTR de Cascais, os seus pontos de reporte 
visuais e áreas de trabalho, bem como limites 
verticais de espaço aéreo).

Seguidamente os alunos entram na fase do 
‘voo alto’ – aprendizagem de diversas mano-
bras como subida em frente, voltas à esquer-
da e à direita, manutenção de linha de voo). 
Posteriormente passam para a ‘fase dos circui-
tos’ onde se dá maior enfase à aterragem.

Terminadas estas fases, o aluno está 
pronto para fazer o seu primeiro voo solo. 
Inicialmente o aluno treina aterragens em cir-
cuito e, mais tarde, passa para a fase da nave-
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se estes forem jatos com velocidades muito 
superiores ao das aeronaves ligeiras. Outra si-
tuação onde se sente algum constrangimento 
é no treino de circuitos em voo noturno. Como 
apenas estão previstos 3 dias por semana para 
esse treino e existem diversos operadores a re-
quererem esse tipo de treinos, torna-se com-
plicado ter um ´SLOT´ nas 2 horas previstas de 
instrução noturna.

Quando é necessário treinar voo por instru-
mentos, reconhece-se que, para evitar cons-
trangimentos à descolagem, e para não inter-
ferir com a área de aproximação de Lisboa, é 
preferível descolar com plano de voo Z, saindo 
de Cascais pelos túneis VFR, passando a IFR 
após o ESP. Continuando a sua navegação para 

Faro ou Porto, onde têm maior facilidade em 
fazer treinos IFR e com menor probabilidade de 
ver a sua aproximação interrompida, devido a 
tráfego comercial. Ao regressar a Cascais, rea-
lizam uma aproximação por instrumentos, nor-
malmente sem atrasos ou restrições. 

Foi ainda referido que, devido à grande 
ocupação da frequência do AppLis, as comu-
nicações com o tráfego VFR são, por vezes, um 
pouco ríspidas e breves, o que pode causar al-
gum stress no cockpit, especialmente se o voo 
em questão for de um aluno a solo. O aluno 
neste tipo de voo está principalmente preocu-
pado em não se perder e, por isso, está muito 
focado na navegação, tendo pouca disponibi-
lidade para as outras tarefas, nomeadamente 
comunicações e visualização de tráfego essen-
cial. Considerou-se que é importante que os 
CTAs tenham conhecimento deste tipo de voo 
e, que essa informação deve ser integrada na 
submissão do plano de voo.

Relativamente aos túneis VFR, reconhe-
ceu-se a sua importância, ao permitir que trá-
fego oposto não voe à mesma altitude, redu-
zindo a possibilidade de conflitos de tráfego. 
No entanto, identificou-se uma situação po-

tencialmente perigosa no túnel norte, nos dias 
em que a área da Ota está ativa, não permitin-
do que o tráfego a voar para norte a sobrevoe à 
altitude descrita no túnel.

Por último, uma vertente que se considera 
que poderia ser desenvolvida seria a explora-
ção de voos panorâmicos à cidade de Lisboa, 
pela margem sul do rio, especialmente ao fim 
de semana, quando as áreas militares não 
apresentam atividade. 

Todas estas novas possibilidades de explo-
ração e rentabilização da aviação ligeira em 
Portugal mostram, que este tipo de aviação 
tem potencial para se desenvolver, de forma 
profissional e responsável, partilhando o es-
paço aéreo com a aviação regular e comer-
cial. Cabe ao controle de tráfego aéreo criar 
os meios para que cada tipo de aviação possa 
coexistir.

A equipa da Flight Level agradece ao Aero 
Club de Portugal, especialmente ao instrutor 
Carlos Silva e ao Fernando Rosa pela disponi-
bilidade e simpatia com que nos receberam e 
deseja que esta instituição continue a dinami-
zar a aviação civil em Portugal e a permitir a 
concretização do sonho que é Voar!.
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HISTÓRICOS
DA AVIAÇÃO

Pedro Matos 

2ª Guerra Mundial, que os obrigou a conside-
rar seriamente os efeitos da compressibilidade 
(fenómeno aerodinâmico já conhecido dos es-
pecialistas, mas até esta altura sem aplicação 
prática, dado que os aviões não voavam sufi-
cientemente depressa) no projecto das suas 
aeronaves.

Antes de mais nada, convém definir o que 
se entende por “compressibilidade”: de uma 
forma simples, este termo refere-se às alte-

Bell X-1
Indiscutivelmente, um dos mais ousados feitos da história da 
aviação consistiu em projectar, construir e pilotar o primeiro avião 
capaz de ultrapassar a velocidade do som. Neste artigo, damos 
a conhecer aos nossos leitores a história épica do Bell X-1.

PARTE 1

A necessidade de um avião transónico / 
supersónico

Já durante a década de trinta do século pas-
sado, à medida que a performance dos aviões 
melhorava, os problemas aerodinâmicos ine-
rentes ao voo a alta velocidade começaram a 
colocar dificuldades aos engenheiros aeronáu-
ticos, mas foi principalmente o desenvolvimento 
acelerado da tecnologia, e consequentemente o 
aumento da performance dos aviões, durante a 
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rações sofridas pelo fluxo de ar que passa por 
um objecto em movimento, ao adaptar-se aos 
contornos da sua superfície - por exemplo, o ar 
que passa pelo extradorso (lado superior) de 
uma asa tem de percorrer maior distância do 
que o que passa ao longo da fuselagem, e con-
sequentemente a sua velocidade aumenta (e a 
pressão diminui).

Deste modo, num avião que voe depressa, o 
escoamento de ar sobre partes da sua estrutu-

ra – normalmente, acontece primeiro no extra-
dorso das asas – pode atingir a velocidade do 
som (diz-se que atingiu o seu número de Mach 
crítico - ver caixa), e nos locais onde tal acon-
tece forma-se uma onda de choque, a qual 
provoca turbulência a jusante da sua posição. 
Por outro lado, nesta gama de velocidades, a 
resistência aerodinâmica (que é proporcional 
à velocidade) aumenta a uma taxa superior 
comparativamente a velocidades mais baixas.

Estes dois fenómenos - aumento brusco da 
resistência aerodinâmica e formação de on-
das de choque - quando a velocidade do avião 
atinge o seu número de Mach crítico, foram a 
causa de inúmeros acidentes, por duas razões 
principais: por um lado, a estrutura das aero-
naves não estava concebida para os esforços 
provocados pela maior resistência aerodinâ-
mica e pelo fluxo de ar altamente turbulento 
a jusante da onda de choque, o que por vezes 
causava a sua ruptura em voo; por outro, podia 
acontecer que a onda de choque afectasse as 
superfícies de controlo, reduzindo a controla-
bilidade do avião pelo piloto.

Estas falhas estruturais em voo a alta ve-
locidade ajudaram a criar o mito da “barreira 
do som”, ou seja, que seria impossível projec-
tar um avião capaz de ultrapassar a velocidade 
do som. Pensa-se que este termo foi utilizado 
pela primeira vez pelo especialista em aero-

dinâmica inglês W. F. Hilton em 1935, quando, 
numa entrevista à imprensa, referiu que “(…) 
the resistance of a wing shoots up like a barrier 
against high speed as we approach the speed 
of sound.”

Hilton não usou exactamente a expressão 
“barreira do som”, mas, na transcrição das 
suas palavras, um jornalista fez aparecer o 
termo “sound barrier”, expressão que acabou 
por ser adoptada para representar as dificul-
dades envolvidas em projectar um avião capaz 
de voar mais rápido do que o som. Mas note-se 
que, já na altura, objectos criados pelo enge-
nho humano voavam a velocidade superior à do 
som, nomeadamente as balas de espingarda.

Assim, com o surgimento de aviões capazes 
de voar perto da velocidade do som, os proble-
mas colocados pela compressibilidade deixa-
ram de ser teóricos, obrigando os engenheiros 
a encontrar soluções para evitar os acidentes 
provocados por este fenómeno. Esta necessi-
dade de encontrar soluções tornou-se ainda 
mais premente devido ao aparecimento dos 
primeiros jactos, no início dos anos 40, uma vez 
que estes motores prometiam levar os aviões a 
velocidades bem mais altas do que as possíveis 
aos equipados com hélices.
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cher, oficial engenheiro da USAAF (United Sta-
tes Army Air Forces), já em 1939 havia enviado 
às suas chefias um documento sobre a conve-
niência de se avançar nos conhecimentos sobre 
a compressibilidade, e que para tal seria indis-
pensável a construção de um avião dedicado a 
testes a alta velocidade.

Provavelmente devido aos acidentes com 
aviões (caças, principalmente) causados pela 
compressibilidade, uma constante durante a 
2ª Guerra Mundial, a construção de um avião 
de pesquisa foi ganhando adeptos na USAAF e 
na US Navy (marinha), e no dia 16 de Março de 
1944 representantes destas duas entidades e 
da NACA reuniram-se para discutir esta ques-
tão.

Esta reunião lançou as bases para a futu-
ra colaboração entre a NACA e as instituições 
militares. Apesar de algumas divergências so-
bre o caminho a seguir, tanto a USAAF como a 
US Navy acordaram com a agência civil uma 

Mas os engenheiros enfrentavam um com-
plicado problema: uma vez que na altura não 
se compreendiam os fenómenos que ocorrem a 
altos números de Mach (acima de 0.7), e os tú-
neis de vento disponíveis na altura não permi-
tiam efectuar simulações na zona transónica 
(números de Mach entre 0,7 e 1,3)…como pro-
jectar um avião capaz de altas velocidades?

Nos EUA, a agência governamental NACA 
(National Advisory Committee for Aeronauti-
cs, antecessora da actual NASA), entidade já 
com créditos bem firmados na pesquisa aero-
náutica, foi encarregada de procurar soluções 
para estes problemas. Para além de colocar 
técnicos a trabalhar no sentido de propor me-
lhoramentos para os aviões já em produção, 
dentro da agência acreditava-se que, dadas 
as limitações dos túneis de vento, a melhor 
(para não dizer única) maneira de alargar os 
conhecimentos sobre a compressibilidade seria 
a construção de um avião de testes, especial-
mente concebido para o voo a alta velocidade, 
e eventualmente capaz de ultrapassar a velo-
cidade do som.

A importância dada pela agência a este 
problema levou mesmo à criação, em 1942, de 
uma equipa de investigação dedicada à com-
pressibilidade, sob a direcção de John Stack, 
provavelmente o mais destacado especialista 
em aerodinâmica da agência. Stack, que já há 
alguns anos estudava o fenómeno, era também 
grande defensor da construção de um avião de 
pesquisa.

Note-se no entanto que não eram só os 
técnicos da NACA a defender a necessidade de 
um avião de pesquisa. Por exemplo, Ezra Kot-

futura colaboração: cada uma daquelas pa-
garia a construção de um avião experimental, 
mas os testes do voo seriam supervisionados 
pela NACA, que ficaria responsável pelo seu 
planeamento e posterior análise dos dados re-
colhidos.

Após contactos com diversos fabricantes, 
a escolha da USAAF recaiu na Bell Aircraft Cor-
poration, sendo o contrato para a construção 
de três unidades do denominado XS-1 (eXpe-
rimental Supersonic 1) assinado em 16 de Mar-
ço de 1945, e o mínimo que se pode dizer é que 
esta empresa enfrentava um desafio complica-
do…como resultado de diversas reuniões com a 
USAAF e com a NACA, as principais especifica-
ções do avião ficaram assim definidas:

- Capaz de suportar um factor de carga de 
18g (refira-se que os caças da altura eram pro-
jectados para suportar “apenas” 12g).

- Asas muito finas, com relação espes-
sura / corda de 10% (enquanto que, nos mais 
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avançados aviões da altura, o valor habitual 
situava-se entre 15% e 18%), de modo a retar-
dar o aparecimento das ondas de choque. No-
te-se que estas duas especificações tornaram 
a construção das asas um desafio particular-
mente complicado.

- Estabilizador horizontal mais fino do que 
as asas (relação espessura / corda de 8%), de 
modo à onda de choque se formar a velocida-
de mais elevada do que nas asas, e assim não 
afectar todas as superfícies de controlo simul-
taneamente, e colocação numa posição alta, 
onde fosse tão pouco afectado quanto possí-
vel pelo escoamento turbulento a jusante das 
asas. Deveria ainda ser móvel, de forma a ser 
ajustado pelo piloto no caso de a onda de cho-
que tornar os lemes de profundidade inúteis.

Como já foi referido, também a US Navy 
desejava possuir um avião de pesquisa, tendo 
escolhido como construtor a Douglas Aircraft 
Company, que viria a denominar o seu modelo 

Douglas D-558-1 Skystreak.
Em termos de motorização, a NACA incli-

nava-se para um jacto (por razões de seguran-
ça), enquanto a USAAF pretendia um foguete 
(por razões de potência), tendo prevalecido 
esta última opção. De forma a maximizar o seu 
tempo de voo, optou-se por lançar o XS-1 em 
altitude a partir de um “avião-mãe”, poupan-
do-se assim o combustível necessário para a 
descolagem e subida inicial.

A empresa Reaction Motors Inc. foi escolhi-
da para construir o motor do XS-1. Denominado 
XLR-11, dispunha de quatro câmaras de jacto 
que podiam ser accionadas independentemen-
te; com todas em funcionamento, o impulso 
seria de 6.000 libras.

Pouco mais de nove meses após a assina-
tura do contrato com a USAAF, a 27 de Dezem-
bro de 1945 a Bell apresentou o primeiro XS-1 
(registo 46-062), ainda sem motor devido a 
atrasos no seu desenvolvimento. Pintado de 

cor-de-laranja brilhante, as fluidas linhas da 
sua fuselagem semi-monocoque, com 9,4 me-
tros de comprimento e construída em alumínio, 
eram inspiradas nas de uma bala de metra-
lhadora calibre .50, conhecida por ser estável 
a velocidades supersónicas. A empenagem era 
convencional, com os estabilizadores horizon-
tais montados no vertical, estando assim num 
plano superior ao das asas.

No que respeita a estas últimas, eram do 
tipo recto, montadas a meio da fuselagem, e 
tinham 8,5 metros de envergadura. Foi equa-
cionado equipar o XS-1 com asas em flecha, 
que se julgava permitirem velocidades mais 
elevadas, mas a Bell considerou ser um risco 
demasiado grande, dado o reduzido conheci-
mento disponível na altura sobre o seu com-
portamento, além de que ainda não se consi-
derava a produção - pelo menos nos EUA - de 
aviões com este tipo de asas.

O interior da fuselagem do XS-1 estava 
bem preenchido: entre outros equipamentos, 
incluía os dois tanques de combustível (um 
contendo oxigénio líquido e o outro álcool etí-
lico), o posto de pilotagem, alojamentos para 
o trem de aterragem, o motor de foguete, doze 
esferas contendo azoto a alta pressão (utiliza-
do na pressurização do combustível e do posto 
de pilotagem), e cerca de 250 kg de instrumen-
tação, para medições e registo de dados du-
rante o voo.
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tado, não só o motor, mas também novas asas 
e estabilizadores, ainda mais finos (relação es-
pessura / corda de 8% e 6%, respectivamente).

Enquanto o irmão mais velho estava na 
fábrica, a construção do segundo XS-1 (re-
gisto 46-063) foi terminada. Com o programa 
de testes a ser transferido permanentemente 
para a base aérea de Muroc Army Air Field, na 
Califórnia (o nome seria alterado para Edwards 
Air Force Base em Dezembro de 1949), o seu 
primeiro voo ocorreu a 11 de Outubro de 1946, 
agora com Chalmers Goodlin aos comandos, 
substituindo o malogrado Jack Woolams, fale-
cido num acidente dois meses antes.

Após alguns voos de treino planados, Goo-
dlin efectuou o primeiro voo propulsionado de 
um XS-1 em 9 de Dezembro seguinte, no qual 
atingiu a notável velocidade de Mach 0.79 a 
FL350.

Os dois primeiros XS-1 continuaram a ser 
operados pelo construtor até 5 de Junho de 
1947, sempre com Goodlin aos comandos, salvo 
uma excepção: em 22 de Maio de 1947, o voo 
de teste teve como piloto um certo Alvin “Tex” 

Johnson (ver caixa na 2ª parte deste artigo). 
Ao fim de um total de 37 voos, a Bell havia de-
monstrado que o avião era seguro até Mach 0,8 
(a velocidade máxima atingida foi Mach 0,82) 
e capaz de suportar sem problemas cargas de 
8,7g.

Nesta altura (Junho de 1947), a operação 
do primeiro XS-1 passou para a USAAF e a do 
segundo para a NACA, que decidiu alterar a 
cor do seu avião para branco, acrescentando 
o logotipo da agência no estabilizador vertical. 
Aliás, seria nesta cor que as versões seguintes 
também seriam pintadas.

Voos do XS-1 - USAAF
A USAAF pretendia utilizar inicialmente o 

seu avião em testes de alta velocidade, even-
tualmente acima da velocidade do som, se 
o XS-1 fosse capaz de tal feito; mais tarde, o 
planeamento contemplava testes a grande 
altitude. Note-se que a NACA continuava res-
ponsável pelo planeamento dos voos do avião 
da USAAF e pela recolha e análise dos dados 
recolhidos.

O piloto acedia ao diminuto cockpit atra-
vés de uma escotilha no lado direito da fuse-
lagem, e uma vez em voo restava-lhe esperar 
que não houvesse problemas graves, uma vez 
que não dispunha de assento ejectável, e que 
a eventual saída pela escotilha de acesso seria 
extremamente arriscada, dada a proximidade 
da asa.

Em adição aos comandos habituais de 
qualquer avião, o XS-1 acrescentava o ajusta-
dor do estabilizador horizontal e os controlos 
do motor de foguete. No painel de instrumen-
tos, a novidade era o indicador do número de 
Mach.

Primeiros voos do XS-1 - Bell
Os primeiros dez voos do XS-1, operados 

pela Bell (já com a NACA a supervisionar a ope-
ração e a analisar os dados obtidos), foram 
efectuados a partir da base de Pinecastle, na 
Florida, entre 25 de Janeiro e 6 de Março de 
1945, com o piloto-chefe da Bell, Jack Woo-
lams, aos comandos. Largado a cerca de FL250 
a partir de um Boeing B-29 especialmente mo-
dificado (mais tarde seria também utilizado 
um B-50), todos estes voos foram planados, 
uma vez que o motor ainda não estava pronto.

O objectivo principal destes voos era testar 
as características de voo do XS-1, que Woolams 
considerou muito boas. Por outro lado, elimi-
nou o receio existente sobre a exequibilidade 
do seu lançamento a partir de outro avião.

Após esta primeira série de voos, o primeiro 
XS-1 voltou à fábrica da Bell, para lhe ser mon-
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ESPECIFICAÇÕES BELL X-1
Comprimento 9.4 m

Envergadura 8.5 m

Área alar 12 m2

Altura 3,3 m

Peso máximo 5,556 Kg

Motor Reaction Motors XLR-11-RM3, com 
6.000 lb (26.7 kN) de impulso

Capacidade de 
combustível

1180 litros de oxigénio líquido 
/ 1110 litros de álcool etílico

Velocidade 
máxima Mach 1,45 a FL350 (1.540 km/h)

Como piloto, foi escolhido o Capitão Char-
les “Chuck” Yeager, ainda bastante jovem (24 
anos), mas já com apreciável experiência, ga-
nha principalmente aos comandos de caças 
P-51 Mustang durante a 2ª Guerra Mundial, 
conflito durante o qual obteve 11,5 vitórias 
(não é erro!), uma delas contra o jacto alemão 
Messerschmitt 262.

Yeager estreou-se na pilotagem do XS-1 
em 6 de Agosto de 1947, tendo efectuado o 
primeiro voo propulsionado em 29 do mes-
mo mês; nesta altura, e mantendo um hábito 
trazido dos seus tempos de piloto de caça, já 
havia conseguido autorização para “baptizar” 
o avião com o nome “Glamorous Glennis”, em 
homenagem à esposa.

E o jovem piloto não demorou muito tem-
po a entrar para a história da aviação: a 14 de 
Outubro de 1947, no seu 12º voo no XS-1, tor-
nou-se o primeiro homem a voar mais rápido 
que o som, ao atingir Mach 1,06 (1.125 km/h) 
a FL430. Provando que um avião devidamente 
projectado não teria problemas em ultrapassar 
Mach 1, Yeager descreveu assim a experiência 
do voo supersónico: “It was as smooth as a ba-
by’s bottom. Grandma could be sitting up there 
sipping lemonade”. Claro que, até lá chegar, 
teve de suportar a turbulência da zona tran-
sónica, o que tornou ainda mais desconcertan-
te a suavidade encontrada acima de Mach 1.

Não queremos deixar de referir duas curio-
sidades sobre este voo histórico:
•	 Yeager tinha duas costelas partidas, resul-

tado de uma queda quando montava a ca-
valo dois dias antes, facto que ocultou aos 
seus superiores por não querer ser excluído 
do programa de testes;

•	 Para evitar a formação de gelo no pára-bri-
sas do XS-1, problema que havia ocorrido no 
voo anterior, em que atingiu FL450 (e que 
obrigou Yeager a aterrar o avião sem visi-
bilidade), os mecânicos haviam-no lavado 
com champô…remédio pouco ortodoxo, mas 
eficaz.

A força aérea dos EUA (nesta altura já in-
dependente do exército, e agora denominada 
United States Air Force, USAF) procurou manter 
este feito secreto, mas uma fuga de informa-
ção levou a que, no dia 22 de Dezembro seguin-
te, a revista Aviation Week lhe dedicasse um 
artigo. Nem a USAF nem a NACA confirmaram 
ou desmentiram a história, e só numa histórica 
conferência, a 9 de Janeiro de 1948, foi reve-
lado todo o alcance do programa de testes já 
efectuado.

A velocidade máxima atingida pelo XS-1 
foi Mach 1,45 (1.540km/h), em 26 de Março de 
1948, com Yeager aos comandos. Registe-se 
ainda que, no final de 1948, os aviões começa-
ram a ser designados apenas por X-1.

A USAF continuou a utilizar este avião em 
voos de pesquisa nos anos seguintes, com ou-
tros pilotos a contribuírem para o avanço dos 
conhecimentos sobre o voo transónico / su-
persónico. Entre eles, merece destaque o Major 
Frank Everest, o qual, na fase de voos de teste 
a grande altitude (acima de FL500), atingiu 
71.902ft (21.916m). Everest foi também o pri-
meiro piloto a ter a vida salva por um fato de 
voo pressurizado, quando, no voo seguinte a 
ter estabelecido o recorde acima referido, so-
freu uma ruptura do pára-brisas, e consequen-
te despressurização do cockpit…a FL650.

O “Glamorous Glennis” voou pela última 
vez (82ª) a 12 de Maio de 1950, pilotado por 
Yeager, curiosamente com o objectivo de ser 
filmado para o filme “Jet Pilot” de Howard Hu-
ghes, em que “representou”...um caça soviéti-
co experimental!

Este avião, sem dúvida merecedor de lugar 
de honra na história da aeronáutica, foi ofere-
cido pela USAF ao Smithsonian Institution em 
Agosto de 1950, e hoje podemos vê-lo no Na-
tional Air and Space Museum, em Washington 
DC..

NÚMERO DE MACH 
E VELOCIDADE 
DO SOM
A relação entre a velocidade de um corpo 
e a velocidade do som no meio em que se 
move é normalmente expressa em núme-
ro de Mach, em honra do físico austríaco 
Ernst Mach. Assim, de um avião que voe à 
velocidade do som diz-se que o seu núme-
ro de Mach é 1; se voar ao dobro da velo-
cidade, o seu número de Mach será 2, e a 
metade será 0,5.
Ao nível do mar, a velocidade do som é 
aproximadamente 1.225 km/h, e diminui 
com a temperatura; por esta razão, aos 
níveis de voo normalmente utilizados pela 
aviação comercial, onde o ar é bastante 
mais frio do que à superfície, é de cerca de 
1.050 km/h.

Ernst Mach
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California

DESTINO
José Pedro

Escrever sobre a West Coast será sempre uma tarefa 
ingrata. Com tanta coisa para ver e tantas milhas 

para percorrer, qualquer testemunho de viagem 
produzirá um relato incompleto. Ainda assim, 

quero acreditar que 4 Tugas numa road trip podem 
conseguir uma boa reportagem. Ou talvez não :-P
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Pode dizer-se que a nossa aventura se ins-
pirou no magnífico “Sideways” – um filme im-
perdível sobre dois amigos que, para compen-
sarem o (previsível) afastamento nostálgico 
imposto pelo casamento de um deles, decidem 
embarcar numa wine trip californiana... No 
nosso caso, quatro amigos de infância separa-
dos pela geografia da vida, não foi necessário 
esperar por uma despedida de solteiro; bastou 
relembrar às respectivas companheiras que a 
camaradagem é um conceito exclusivamente 
masculino que requer uma celebração especial. 
Antes de partir, tivemos apenas duas preocu-
pações: reservar uma viatura espaçosa e con-
fortável (leia-se um SUV para camionistas) e 
garantir um bom quarto de hotel no primeiro e 
no último dia da viagem. Tudo o resto foi deci-
dido com base num planeamento improvisado. 
E quase sempre correu bem J

O nosso périplo pelo Golden State – trata-
se do terceiro maior estado norte-americano 

(com uma área superior a 420 mil km2), do 
mais populoso (37 milhões de pessoas) e do 
mais rico (responsável por 13% do PIB dos EUA, 
ocuparia a nona posição se comparado a nível 
mundial, logo a seguir ao Brasil) – começou 
pela maravilhosa cidade de San Francisco. Já lá 
tinha estado em 2008, bem acompanhado pelo 
globetrotter Hugo Ângelo, mas é sempre um 
prazer redescobrir esta congénere de Lisboa: 
seja pelo sobe e desce das colinas, pela fa-
mosa ponte (Golden Gate bridge), pelos eléc-
tricos coloridos, pelo perfume cosmopolita ou, 
instintivamente, pela vontade irresistível de lá 
viver. O espírito de liberdade que ali se sente é 
intenso e convida-nos a passear. Junto ao mar, 
na zona do Embarcadero, é obrigatório visitar o 
mercado no interior do Ferry Building; se a fome 
apertar, vale bem a pena continuar até ao Cais 
39 e almoçar uma mariscada mesmo ao lado 
dos (ruidosos) leões marinhos. Em alternati-
va, ou como forma de esmoer o repasto, nada 

melhor do que dar uma volta pelo Golden Gate 
Park e ficar a conhecer o conceituado de Young 
Museum. 

Como que a precisar de atestar o depósito 
existencial, prosseguimos viagem para Napa 
Valley e Sonoma County, uma zona mundial-
mente famosa pelos vinhos que ali são produ-
zidos. Confesso, porém, que o nosso momento 
“Sideways” não foi tão memorável como eu 
tinha antecipado. Essencialmente por dois 
motivos: a paisagem é bonita mas nós temos o 
Alentejo... e as adegas opulentas (quase sem-
pre lotadas mas caracterizadas por um certo 
novo-riquismo) carecem do charme secular 
que encontramos nas quintas do Douro.

Do calor do interior fugimos para a frescura 
do litoral. Foi assim que encontrámos a ines-
quecível localidade de Jenner, o ponto mais 
setentrional (e relaxado) do nosso percurso. 
Foi também aqui que começámos a perceber 
que seria complicado (por falta de tempo e 
de vontade para suportar o cansaço resul-
tante das grandes distâncias) manter a nossa 
opção de conduzir junto à costa sem abdicar 
dos fantásticos parques naturais de Yosemite 
e Sequoia... Avançando para Sul, em direcção 
a San Francisco, pudemos apreciar a beleza de 
Bodega Bay e de algumas praias daquela região 
banhada pelo Pacífico.

Seguiu-se Santa Cruz, meca dos surfistas 
e primeira das cidades que visitámos em que 
o padrão habitantes-felizes-com-aquele-ar-
de-boa-onda se começou a fazer notar. De 
facto, um dos traços mais marcantes (e po-
sitivos) dos habitantes da costa californiana 
foi esta forma de estar: saudável, desportiva, 
literalmente virada para o mar/praia/natureza 
e da qual resulta uma invejável qualidade de 
vida. Mesmo para um céptico destas energias 
balneares, é inegável a sensação de bem-estar 
que ali se encontra, seja nas pessoas, sempre 
afáveis e disponíveis, seja nos inúmeros sítios 
em que nos sentimos com tempo para, sim-
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plesmente, contemplar e usufruir. Foi também 
o que sentimos em Monterey e, de forma muito 
especial, em Carmel. Duas pequenas locali-
dades, próximas entre si, que nos impelem a 
abrandar e a apreciar a ligação privilegiada 
com o mar. Carmel parece saída de um conto de 
fadas, com ruas estreitas, árvores misteriosas, 
esquilos na praia (repito, esquilos na praia) e 
casas de encantar...

Rumando a Sul entrámos no Big Sur, um 
dos destinos turísticos mais famosos do país. 
Trata-se de uma região costeira (com 140km 
de comprimento) caracterizada por uma zona 
montanhosa com paisagens de invulgar beleza. 
Para os mais curiosos, refira-se que a ponte de 
Bixby Creek é o ícone mais fotografado.

Próxima paragem: Santa Bárbara. Nesta 
cidade aprazível, tivemos oportunidade de 
ficar num péssimo motel muito bem situado. 
Ainda sinto a azia daquele pequeno-almoço 
para refugiados mas adorei cruzar a impres-
sionante Cabrillo Boulevard e começar o dia a 
(tentar) jogar beach volleyball com os outros 

trintões. Estávamos tão em forma que tudo 
aquilo mais parecia um episódio do ”Seinfeld” 
filmado na praia. E adivinhem lá a quem cou-
be a imbecil tarefa de representar o George...? 
Pois. Felizmente, a nossa falta de proficiência 
foi amplamente compensada pela performan-
ce avassaladora das cavalonas californianas 
(também conhecidas por “calafonas”) que 
ocupavam dois campos junto ao nosso. Em 
modo de convalescença involuntária, o resto 
do tempo foi (bem) aproveitado para explorar 
calmamente os quarteirões aprumados, reple-
tos de lojas da moda e restaurantes giros.

Metade das férias estavam consumadas. 
Tínhamos de conquistar Los Angeles. A nossa 
chegada à gigantesca metrópole foi precedi-
da por uma breve passagem soalheira pelas 
famosas praias de Malibu e de Santa Monica. 

Não tive oportunidade de ser salvo pela Pamela 
mas também não arranjei problemas com o 
Mitch. Não obstante todo o hype, tão bem dis-
seminado pelos mass media norte-americanos, 
a verdade é que nenhuma das praias por onde 
passei mereceu o epíteto de paradisíaca. Se 
conseguirem tolerar sereias menos louras e tu-
barões fora de água, a Costa da Caparica aca-
ba por ser uma opção menos dispendiosa ;-)

Em LA tivemos a sorte inesperada de ficar 
num hotel muito bem localizado. Dez minutos 
a pé eram mais do que suficientes para nos 
transportar até ao mítico passeio da fama 
(Hollywood Walk of Fame). Como seria de es-
perar, toda aquela zona vive intensamente a 
magia do cinema, sendo por isso perfeitamen-
te normal encontrar personagens surreais no 
meio da rua. Foi também neste registo fanta-
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Acordo sobre as emissões
Fonte: www.atag.org

A indústria da aviação teve um desenvolvimento importante na 
última reunião da ICAO. Depois de duas semanas de intensas negocia-
ções, e após alguns anos de discussão, os delegados representantes de 
191 países concordaram numa resolução para responder ao impacto da 
aviação nas alterações climáticas. 

Esta resolução compromete os governos no desenvolvimento de 
medidas, a nível do mercado global, para as emissões na aviação, a 
partir de 2020, criando condições para existirem decisões na próxima 
assembleia da ICAO marcada para 2016. Os próximos 3 anos serão por-
tanto aproveitados para os estados participarem nas discussões téc-
nicas, cujo objectivo passa pela preparação de um sistema que moni-
torize, reporte e verifique as emissões, assim como o tipo de esquema 
a implementar.

Uma seleção de 
interesse ATC

ECOS DA IMPRENSA
Carlos Valdrez

Estratégia? É aqui ao lado…
Fonte: www.lainformation.com

O conselheiro do governo da Estremadura espanhola, Víctor del 
Moral, sublinhou, junto dos representantes do Ministério do Fomento e 
da AENA, a importância de atrair para o aeroporto de Badajoz os 150 000 
potenciais utilizadores dos municípios vizinhos portugueses. O gover-
no da Estremadura pretende que as áreas urbanas num raio de 100 km 
(Portalegre, Elvas, Campomaior e Évora) sintam o aeródromo estreme-
nho como seu, e que o utilizem nos seus voos para Madrid e Barcelona, 
assim como para as ligações internacionais, a que podem aceder des-
ses aeroportos. Estas declarações foram proferidas, perante os meios 
de comunicação social, momentos antes da primeira reunião do gru-
po de trabalho para a constituição do futuro Comité de Coordenação 
Aeroportuária da Estremadura, que se constituirá formalmente após 
aprovação do decreto real que regula o seu funcionamento.

A secretária geral dos transportes, Carmen Librero, presidiu a este 
primeiro encontro, onde também foi considerado fundamental que os 
representantes do ministério e da AENA conheçam as pretensões da co-
munidade autónoma em melhorar a eficiência e os números do aeropor-
to, valorizando a opinião dos municípios implicados e dos representan-
tes das empresas locais.

Do Comité de Coordenação Aeroportuária da Estremadura fa-
rão parte um representante do Ministério do Fomento, que exercerá a 
presidência, dois elementos da Comunidade Autónoma, 3 da AENA, 3 
das colectividades locais, 1 do Conselho de Câmaras da Comunidade 
Autónoma e 1 das organizações económicas e sociais da Comunidade 
Autónoma. Terá como função cuidar da qualidade dos serviços aeropor-
tuários e da actividade dos aeroportos, propondo as acções que con-
sidere necessárias para impulsionar o desenvolvimento da actividade 
aeroportuária, colaborar com a AENA e com as administrações públicas 
competentes na definição da estratégia a desenvolver nos aeropor-
tos, e em particular no âmbito comercial, tomando em consideração o 
contexto territorial e competitivo. Acrescem ainda o conhecimento das 
propostas da AENA, em matéria de obrigações aeronáuticas e acústi-
cas, a colaboração na definição das linhas estratégicas dos aeroportos, 
em particular informando dos planos directores dos aeroportos antes 
de estes serem submetidos a aprovação no ministério do Fomento, e o 
conhecimento do procedimento de consulta, desenvolvido pela AENA, 
em matéria de tarifas aeroportuárias. 
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(SES2+)-1 
Fonte: www.dfs.de

A empresa prestadora de serviços de navegação aérea alemã (DFS), 
através da sua subsidiária DFS International Business Services GmbH, 
adquiriu a empresa R. Eisenschmidt GmbH. Esta última é uma compa-
nhia de longa tradição na produção e fornecimento de publicações e 
produtos aeronáuticos.

A DFS pretende consolidar a distribuição das suas publicações ae-
ronáuticas e de produtos para a aviação depois de, nos últimos 7 anos, 
ter adquirido estes mesmos serviços a uma empresa externa. 

A Eisenschmidt foi fundada no final do século XIX, e tem a sua sede 
no aeroporto de Frankfurt Egelsbach, a sul de Frankfurt. Tem uma longa 
tradição na produção e distribuição de acessórios técnicos para a pre-
paração, planeamento e condução dos voos. Os seus produtos incluem 
livros, cartas aeronáuticas, ELTs, hardware e software para planeamen-
to de voo, headsets, rádios, entre outros.

Colaboração euroasiática
Fonte: www.airbusprosky.com

A Airbus e o gabinete chinês de gestão de tráfego aéreo (ATMB) as-
sinaram um memorando de entendimento (MoU), para a cooperação na 
modernização do sistema de gestão de tráfego aéreo chinês e para a 
implementação das últimas tecnologias ATM.

Este memorando está focado na melhoria do transporte aéreo rela-
tivamente à capacidade e à eficiência, contribuindo simultaneamente 
para um futuro mais sustentável. Será ainda importante na harmoniza-
ção do ATM chinês, em termos globais e regionais. A implementação de 
tecnologias e soluções ATM, do mais moderno que existe, será realizada 
pela “Airbus ProSky”, a empresa ATM da Airbus. 

Durante este ano e no âmbito do MoU irão iniciar-se quatro pro-
jectos:
•	 Air Traffic Flow Management (ATFM)
•	 Airport Collaborative Decision Making (A-CDM)
•	 Chengdu Airport capacity assessment and Required Navigation Per-

formance Authorization Required (RNP AR) to Instrument Landing 
System (ILS) implementation

•	 Instrument Landing Systems at Beijing Capital Airport performance 
improvement

O director geral do ATMB destacou a sua satisfação no lançamento 
do programa de cooperação com a Airbus, sublinhando o facto destes 
quatro projectos marcarem o início de um futuro de cooperação mais 
alargada com a empresa europeia. Wang Liya destacou também o facto 
da implementação de tecnologias ATM ser um instrumento inicial para 
a modernização do sistema ATM chinês. A cooperação ajudará a desen-
volver os sistemas chineses, com base na experiência de outras regiões 
do planeta, permitindo a sua integração a nível global.

O presidente da Airbus China fez questão de referir que a moderniza-
ção ATM é fundamental na eficiência do transporte aéreo e que também 
ajudará ao crescimento da capacidade. Eric Chen afirmou que a China 
se está a preparar para ser o maior mercado doméstico de aviação civil 
do mundo, e portanto, a modernização deste sector desempenhará um 
papel importante no desenvolvimento da aviação civil chinesa.

Radares à prova de 4G
Fonte: www.selex-es.com

A SelexES foi contratada pelos ministérios da defesa e dos trans-
portes do Reino Unido para actualizar os radares modo-S, protegen-
do-os de possíveis disrupções causadas pela rede móvel 4G. Os rada-
res, utilizados pelos centros de controlo, operam na banda de 2,7GHz, 
adjacente à de 2,6Ghz usada pela nova rede móvel 4G. Desta forma os 
radares poderiam sofrer perturbações causadas pelo ruído da rede 4G e 
tiveram de ser actualizados.

A empresa desenvolveu uma solução de protecção, denomina-
da “remediation”. Esta aplicar-se-á aos 4 tipos de radares fabrica-
dos e mantidos pela SelexES para os prestadores de serviço britânicos 
(Watchman, S511, AR15 e ATCR33), e representam mais de 50% dos ra-
dares deste sistema ATM. Esta solução permite aos radares funcionarem 
na banda de 2,7 a 3,6 MHz, assegurando que não são susceptíveis às 
transmissões de redes sem fios LTE.

Problemas de comunicação
Fonte: www.caa.co.uk

A CAA vai estudar os problemas de comunicação na indústria da 
aviação, através de um projecto de investigação que explorará a in-
fluência que o domínio da língua inglesa entre pilotos e controladores 
tem no aumento dos riscos de segurança operacional. O projecto irá 
tentar perceber como poderão ser melhorados os métodos actuais, por 
forma a reduzir ou eliminar os problemas linguísticos que podem contri-
buir para acidentes e incidentes.

A CAA diz possuir evidências que sugerem que a proficiência em in-
glês aeronáutico não está ao nível exigido em alguns pilotos que operam 
no Reino Unido, assim como em alguns controladores a nível interna-
cional. O estudo será promovido pelo departamento dos transportes, 
sob a égide do Programa de Segurança do Estado, e realizado pela Dra. 
Barbara Clark, uma linguista e antropóloga especializada em comu-
nicação e segurança na aviação, pela Universidade de Londres Queen 
Mary. 

Segundo a autora, este projecto mostra que o Reino Unido reco-
nhece a necessidade de manter na aviação uma comunicação simples 
e inequívoca, tratando este tema de uma forma muito séria. A maioria 
das interacções entre pilotos e controladores acontece sem ambigui-
dade ou mal-entendidos mas, nalgumas situações, os intervenientes 
não são claros e os enganos podem acontecer. Devido à natureza global 
da aviação e às diferenças culturais de pilotos e controladores, é com-
preensível que alguns mal-entendidos ocorram. Os resultados deverão 
estar disponíveis no próximo ano, e as conclusões serão partilhadas 
com o sector da aviação a nível internacional.
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No passado dia 15 de Julho os CTAs de Ponta Delgada organizaram 
um almoço de despedida para o colega Afonso Silva que ao fim de 34 
anos de serviço vai gozar a sua merecida reforma. O repasto reali-
zou-se no Restaurante da Associação Agrícola de S. Miguel, lugar de 
eleição para um bom bife regional, e teve a presença de todos os CTAs 
de Ponta Delgada que não estavam de serviço e do seu filho e colega 
de Santa Maria.

O nosso colega Afonso teve uma longa carreira tendo trabalhado 
5 anos em Santa Maria e os restantes na TWR de Ponta Delgada onde 
desempenhou funções de monitor e posteriormente de supervisor. 
Durante um período de 5 anos também deu formação no CDF.

Todos os colegas têm pena de ver sair um tão estimado colega e 
companheiro e desejamos-lhe uma longa e bem aproveitada reforma.

A Delegação APCTA-TWRPOR realizou, no dia 10 de ju-
lho de 2013, uma actividade recreativa para todos os as-
sociados da Torre do Porto, que consistia numa prova de 
Karts. Realizou-se esta actividade no Kartódromo Cabo 
do Mundo, em Leça da Palmeira, e contou com a partici-
pação de cerca de 8 Schumachers.

5 voltas de treino, 20 de corrida: era este o desafio. 
“São muitas voltas de treino!”, diziam uns. “São muitas 
voltas de corrida!”, defendiam outros. “Passamos é já à 

Obrigado Afonso!
por: Ana Melro

Grande Prémio KART TWRPOR 2013
por: Delegação da APCTA do Porto
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cerveja!...”, pensavam todos. Nada de más interpreta-
ções, é que isto foi na semana da vaga de calor...

Depois de estarem todos bonitos com as suas touqui-
nhas higiénicas, era chegada a hora de deixar para trás as 
palavras e passar à acção. Mãos no volante, que o sinal 
verde está quase a aparecer, e... partida!! Supervisores 
e Instrutores à frente, claro, que a malta gosta de 
respeitinho. Pneus a chiar, velocidades alucinantes, 
cheiro a combustível no ar. Uns mais fortes nas descidas, 
outros nas curvas, outros sem jeitinho nem para uma coi-
sa nem para outra. “Espera lá que ali nas cervejas já vais 
ver como é!”. Outra vez o maldito calor...

Classificação final? Assunto de pouco interesse. 
Importante foi o convívio entre os elementos da TWRPOR, 
e a vontade de repetir, quem sabe com uma organização 
mais em jeito de campeonato e com várias provas. Um as-
sunto a pensar...
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Nos dias 19, 20 e 21 de Setembro realizou-se, no Porto Santo, 
o 1º Encontro de Mergulho NAV/APCTA. Finalmente! A ideia já 
circulava pela mente há alguns anos, e, depois de uma conver-
sa com um colega veterano dos mergulhos, tivemos o incentivo 
necessário e levámos o projeto avante. Já dentro do espírito, e 
evocando a alma de aventura dos portugueses, houve mesmo um 
grupo que partiu de Lisboa a bordo do veleiro Molokini.

Chegaram os dias dos mergulhos! De modo a facilitar a or-
ganização, dividiram-se os participantes em dois grupos: um de 
manhã, outro à tarde. Não foi surpresa os resmungos dos madru-
gadores e algumas dificuldades em cumprir com os horários de 
despertar, tal foi o gosto pela poncha na noite de véspera.

Atrasos à parte, o primeiro mergulho serviu para desenferru-
jar os mergulhadores menos activos, tirar o pó ao equipamento 
e ambientar ao mundo subaquático. Como tal, optou-se por um 
mergulho menos profundo junto ao ilhéu de Cima, mas muito rico 
quanto à diversidade e quantidade de peixe. Peixes esses que se 
deliciaram com os ouriços-do-mar que um trio de mergulhadores 
se entretinha a abrir, criando um corrupio à volta dos restantes 
mergulhadores. Dica para alguns participantes menos atentos: 
existem fatos para homem e fatos para mulher!

Para os dias seguintes ficou reservada a ida ao Madeirense, 
um navio cargueiro fundeado a uma milha e meia da costa e a 

Encontro de Mergulho 2013
por: Catarina Castello-Branco, João Fung e Luís Batista
fotos: Alcides Correia

cerca de 34 metros de profundidade. Este navio cria o habitat 
perfeito para centenas de peixes que nele se refugiam, propor-
cionando assim um mergulho incrível, não só pela beleza do pró-
prio navio, mas também pela riquíssima fauna. O grande anfi-
trião deste mergulho é um mero, simpaticamente baptizado de 
Beiçolas. Este gosta bastante de acompanhar os mergulhadores, 
pede festas e não diz que não a uma fotografia com os visitantes, 
ou seja é o centro das atenções! Os colegas foram unanimes, este 
é sem duvida um mergulho único e para repetir proximamente!

Entre mergulhos, jantares, festival Colombo, ponchas e mais 
mergulhos o tempo passou a correr e aquando da despedida já se 
comentava onde seria o próximo encontro. 

Mais uma vez Porto Santo justificou porque é um dos destinos 
no nosso país mais apeteciveis para a prática do mergulho: pela 
sua variedade de locais, pela excelente visibilidade e tempera-
tura da água, clima ameno e quantidade e diversidade de fauna 
marinha. 

Queremos agradecer a todos os participantes por terem tra-
zido a boa disposição e a vontade de se divertirem.

Devemos um agradecimento especial à Joana e ao Zé Ricardo, 
da Porto Santo Sub, que nos proporcionaram mergulhos fantásti-
cos e ao Alcides (o nosso fotógrafo), por ter imortalizado tantos 
momentos únicos.
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Deus determinou que a torre fosse destruída, o homem 
sonhou que seria possível reconstrui-la com altos padrões 
de qualidade e, finalmente, a obra nasceu.

Decorridos 2 anos desde o fatídico dia 24 de Outubro 
de 2011, em que a cápsula da Torre de Faro foi destruída 
por um severo temporal, a operação regressou, finalmente, 
ao piso 4. 

Esta contingência evidenciou a grande capacidade de 
adaptação e inesgotável paciência dos CTAs da TWRFAR, 
que enfrentaram com profissionalismo e resiliência todas 
as adversidades com que foram confrontados. Durante 
este longo período em que operação decorreu no piso 2, as 
condicionantes foram férteis, merecendo, pela sua impor-
tância, uma referência particular, a falta de visualização 
do circuito a norte do campo, insonorização bastante defi-
ciente, infiltrações que obrigavam a cobrir os equipamen-
tos sempre que chovia com alguma intensidade e, de forma 
geral, condições ergonómicas básicas. 

Contudo, no meio de tantas tormentas, foram várias as 
pessoas que abraçaram o projeto da reconstrução de for-
ma entusiasta e dedicada, nunca esmorecendo perante as 
inúmeras dificuldades que teimavam em surgir. Aos inter-
venientes mais diretos, é devido um elogio merecidíssimo 
pelo seu esforço inexcedível. Ao nível de Faro, é de destacar 
o desempenho do CTA Jorge Oliveira e da equipa da MANFAR, 
chefiada pelo TTA Carlos Paiva.

Durante este longo processo, todos os futuros utiliza-
dores foram incentivados a dar a sua opinião, contribuindo 
para o produto final. Foram criadas legítimas expectativas 
acerca do resultado. E estas não foram goradas… A apro-
vação foi unânime. Os CTAs manifestaram enorme satisfa-
ção por finalmente regressarem ao seu local de trabalho 
original, agora com condições ótimas, que propiciam a 
prestação de um serviço seguro e eficiente. 

A “nova torre” tem um aspeto leve, arejado e moderno. 
O facto de a bancada de trabalho resultar de um projeto 
pensado de raiz, construído para fazer face às necessida-
des atuais, visando acomodar a multiplicidade de equi-
pamentos que caracterizam as torres contemporâneas, 
bastante flexível a futuros ajustes, torna-a extremamente 
funcional e prática. Esta funcionalidade reflete-se tam-

“Deus quer, 
o homem sonha, 
a obra nasce.”
por: Cláudia António
fotos: Marco Tavares 
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bém nos trabalhos de manutenção, uma vez que atrás da 
bancada existe um corredor que permite um acesso fácil a 
todos os equipamentos, possibilitando que sejam efetua-
das intervenções sem interferir com o trabalho dos CTAs.

A transição para o renovado piso 4 foi vivida com 
grande orgulho e até alguma emoção por todo o órgão que 
teve o privilégio de participar neste momento crucial para 
a TWRFAR. Entretanto, terminada esta obra essencial, irá 
já de seguida iniciar-se a reforma do restante edifício da 
torre. Assim sendo, vai continuar a existir muito pó e ba-
rulho, mas a avaliar pela experiência desta primeira in-
tervenção, todos os envolvidos irão continuar firmemente 
empenhados em manter a bitola a que nos habituaram.  
É caso para dizer: “Tudo está bem quando termina bem.”  
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