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Pedro Barata

Presidente do SINCTA

No momento em que esta edição chega 
aos leitores estaremos nas vésperas da 
realização do 10º Encontro Nacional de 

Controladores de Tráfego Aéreo e da Confe-
rência Internacional ATM (Air Traffic Manage-
ment), esta na sua segunda edição. Trata-se 
de dois grandes eventos que visam sobretudo 
o debate dos principais temas que preocupam 
os CTA nacionais e que condicionam (hoje e 
no futuro) a nossa actividade profissional. No 
caso do ENCTA numa perspectiva mais interna, 
já no caso da Conferência ATM falamos de uma 
abordagem alargada aos principais agentes do 
sector da Aviação Civil e que procura promover 
a troca de visões, técnicas e políticas, sobre 
grandes questões da actualidade ATM.

Numa vertente mais específica deste in-
cremento da procura, nesta Conferência iremos 
também discutir o Sistema Aeroportuário de 
Lisboa, analisando os seus actuais constran-
gimentos e possíveis opções e soluções, envol-
vendo neste debate todos os principais agentes 
técnicos e políticos. Trata-se, reconhecida-
mente, de um tema de grande actualidade, que 
interessa a um leque alargado de entidades e 
organismos, nacionais e internacionais e que, 
estamos certos, será enormemente participa-
do.

Ao promover este esforço integrado de 
análise e debate, interno e externo, SINCTA e 
APCTA continuam a procurar aprofundar o seu 
papel enquanto agentes relevantes e dinami-
zadores no sector da Gestão do Tráfego Aéreo 
em Portugal e, em simultâneo, colocar-se no 
espaço das entidades que contribuem activa-
mente para as soluções que, de forma segura e 
eficiente, melhor defendem o interesse nacio-
nal nesta área específica. Esta é também uma 
marca característica dos CTA portugueses e das 
suas organizações. Envolvemo-nos com ideias 
sustentadas sobre as diferentes questões em 
debate e estaremos sempre na linha da fren-
te quando toca a evidenciar o Factor Humano 
como central no desenvolvimento desta acti-
vidade.

Este ano a Conferência Internacional ATM 
será subordinada ao tema “Capacidade e Se-
gurança - Gerir o Desafio” e irá procurar envol-
ver os participantes, especialistas nacionais e 
internacionais, na análise dos desafios que o 
crescimento do tráfego aéreo nos anos mais 
recentes vem colocando aos prestadores de 
serviços de navegação aérea e, em particular, 
nas consequências da alteração que se verifica 
dos fluxos de tráfego na Europa, em resultado 
de questões securitárias em alguns destinos 
que são de todos conhecidas. Esta pressão 
do lado da procura do espaço aéreo nacional, 
muito para lá do que eram as previsões mais 
optimistas dos organismos internacionais, veio 
tornar ainda mais evidentes as limitações com 
que a NAV Portugal se debate. Limitações que 
importa analisar, não só na perspectiva interna 
da empresa, mas sobretudo à luz da relevân-
cia económica da nossa actividade para ou-
tros intervenientes - aeroportos, companhias, 
operadores turísticos, apenas para mencionar 
alguns.

Our magazine is being published in the 
same week we are hosting the 10th Na-
tional Meeting of Air Traffic Controllers 

(ENCTA) and the Second ATM (Air Traffic Man-
agement) International Conference. Both ma-
jor events were set up to promote the debate 
of the main issues Portuguese ATCOs are facing 
and that are affecting our line of work. While 
the ENCTA will have a more national scope, the 
ATM Conference will include the main agents in 
the Civil Aviation sector and will try to encour-
age a healthy exchange of points of view, both 
technical and political, of relevant ATM issues.

This year the ATM International Conference 
will be dedicated to the theme “Capacity and 
Safety – Managing the Challenge” and will try 
to engage participants, national and interna-
tional experts in the analysis of the challenges 
that the recent growth of air traffic presents to 
air navigation service providers. There will be a 
focus on the consequences of changes of traf-
fic flows in Europe related to security questions 
that some destinations present. this increased 
demand in Portuguese Airspace (higher than 
expected, surpassing all forecasts made by in-
ternational organizations) has brought up to 
light certain limitations by NAV Portugal. These 
limitations need to be assessed at a local com-
pany level but also in terms of the relevance 
of ATM to other national economic stakehold-
ers – such as airports, airlines, tourism, among 
others.

This increase in demand also affects the 
Lisbon Airport System and we will look at its 
limitations and possible options and solutions. 
Several politicians and technical agents have 
been invited to attend. Given the importance of 
the subject and the influence it presents over 
a large number of entities and organizations, 
both at a national and at an international lev-
el, so we are sure it will be a great success. 

By promoting this joint effort of analysis 
and debate, SINCTA and APCTA continue to de-
velop their role as important stakeholders in 
the Air Traffic Management sector in Portugal. 
Both are engaged to stand as entities with an 
active role in promoting solutions that defend 
national interest in this area, in a safe and ef-
ficient manner. All Portuguese ATCO and organ-
izations are actively working towards help solv-
ing these pressing issues and will always be on 
the front line in proving that the Human Factor 
is vital in Aviation and ATM.
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Tendo este evento uma participação nor-
malmente significativa, não só em assistência, 
mas também em termos de trabalhos apresen-
tados, é talvez o momento mais significativo de 
discussão interclasse dos “…principais temas 
que preocupam os CTA nacionais e que condi-
cionam (hoje e no futuro) a nossa actividade 
profissional.” (P. Barata – editorial FL 37).

Decorridos quase dez Encontros Nacionais 
de CTA, temos assistido a uma evolução da car-
reira CTA e a prestação dos Serviços de Tráfego 
Aéreo e importa capacitar todos, neste espa-
ço e neste tempo de incerteza e de expetativa, 
para a defesa do valor e do futuro da profissão 
de CTA. 

Estes ENCTA continuam a ser decisivos para 
a afirmação de qualidade e capacidade da 
nossa carreira e não será demais lembrar que 
são um espaço privilegiado de atuação ao nível 
interno da carreira CTA.

O ENCTA tem reunido Diretores, Chefias, As-
sessores, Operacionais e Reformados com des-
taque para as apresentações dos trabalhos dos 

órgãos, onde são dadas a conhecer as realida-
des/dificuldades/necessidades de cada orgão 
de controlo. 

A APCTA tem estimulado a participação de 
todos os CTA e neste 10º ENCTA contamos com 
uma participação significativa. Vamos por 
exemplo dar a conhecer a regulamentação, no 
que toca a licenciamento e respetivos planos 
de manutenção, discutir o caminho a seguir e 
o modo de implementação.

A evolução e o dinamismo contínuo no 
mundo da aviação civil implicam uma mudança 
permanente, que passa pela cooperação entre 
os diferentes intervenientes, desde chefias a 
operacionais, passando pelos assessores. Es-
tas “equipas” terão que saber desenvolver e 
utilizar novas competências, algumas delas 
bem diferentes das competências técnicas e 
profissionais individuais. Por exemplo a res-
ponsabilização e partilha de uma cultura co-
mum de responsabilidade e trabalho em rede.

Será a classe capaz de o fazer? Não temos 
dúvidas que sim e os ENCTA podem ser os cata-
lisadores do processo.

Aproveitemos o 10º ENCTA, para conhe-
cer e partilhar o que de melhor hoje se faz nos 
orgãos de controlo portugueses, mas também 
os nossos problemas, as nossas interrogações, 
as nossas dúvidas, as nossas conquistas e as 
alegrias, com o fim último de melhor nos ca-
pacitarmos a dar resposta ao futuro dos CTA 
portugueses.

ENCTA
Sérgio Capela

Em 2016, nos dias 15 e 16 de outubro, a APCTA 
organiza o 10º ENCTA no hotel Olissipo. Tendo 
o último ENCTA sido organizado em 2014 e na 

sequência de compromissos assumidos pelas direções 
anteriores, a organização deste evento passou a ser 

bienal contando já com 9 edições realizadas.
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Being very popular not only in terms of at-
tendance but also in the number of papers to 
be presented, it’s probably the most significant 
moment of debate of “the main themes that 
concern Portuguese ATCOs and that influence 
our professional activity, presently and in the 
future” (P. Barata – article FL 37).

After almost ten National meetings, there 
has been a constant evolution in the ATCO ca-
reer and Air Traffic Services and we need to 
make everyone aware, especially in this time of 
uncertainty and doubt, that we need to defend 
the values and the future of the ATCO career.

These ENCTA are fundamental in demon-
strating the value of our and it won’t go without 
reminding that they are a privileged stage to 
showcase the great involvement of ATCOs at an 
internal level. 

ENCTA has the participation of managers, 
supervisors, current staff and pensioners. Some 
of the most important papers being presented 
debate the current reality/difficulties/neces-
sities of each air traffic control unit. 

APCTA has been trying to get all ATCOs 
to participate and in this 10th ENCTA we are 
counting on a big turnout. We will be divulg-
ing new licensing regulation, discussing what 
comes next and how it will be implemented.

The constant evolution of the civil avia-
tion world forces us to constantly adapt, and 
we can only adapt through the cooperation of 
everyone involved, from upper management to 
the workforce. These “teams” will have to know 
how to develop and use new skills, some of 
them vastly different from their own technical 
and professional skills. A good example of this 
is the creation of a common culture of respon-
sibility and networking. 

Are ATCOs able to accomplish this? Of 
course they are, and the ENCTA can facilitate 
this process of change. 

Let’s use the 10th ENCTA to better under-
stand and share what’s great about Portuguese 
Air Traffic Control units, but also to showcase 
our problems, doubts, achievements and victo-
ries, so we can be better prepared to face future 
challenges presented to Portuguese ATCOs.  .

On the 15th and 16th of October 2016, APCTA is hosting 
the 10th ENCTA at the Olissipo hotel in Lisbon. It’s an event 
held every two years, the last ENCTA was in 2014.

10th National 
Meeting of 
Air Traffic 
Controllers 
(ENCTA)



p.4 CONFERÊNCIA
Carlos Valdrez

Numa sociedade global, cada vez mais fo-
cada na competição e redução de custos, so-
mos muitas vezes confrontados com decisões 
tomadas com base em pressupostos únicos e 
pouco fundamentados, sem uma análise cui-
dada de todos os trade-offs. O sector da Avia-
ção Civil, particularmente na área da Gestão de 
Tráfego Aéreo, enfrenta actualmente inúmeros 
desafios de elevada complexidade, nomea-
damente com as alterações significativas nos 
padrões de tráfego aéreo. Julgamos por isso 
que ao seu debate em fóruns de cariz técnico e 
político pode representar uma mais valia para 
a tomada de decisão. 

Vivemos um tempo de elevada imprevisi-
bilidade, inclusivamente na Europa e na sua 
esfera de influência. A instabilidade em zonas 
como o Magrebe e o Médio Oriente, a chegada 
do terrorismo ao coração da Europa, assim 

No próximo dia 14 de Outubro, o Pavilhão do Conhecimento 
irá acolher a Conferência Internacional subordinada ao 

tema “Capacidade e Segurança – Gerir o Desafio”. Depois do 
sucesso da Conferência de 2014, a APCTA volta a organizar 

um evento internacional com o objectivo de trazer à 
discussão temas fundamentais para o sector da Aviação 
Civil, em particular na área da Gestão de Tráfego Aéreo.

nacional, com o título “Alteração de Fluxos de 
Tráfego: Consequências e Limitações” irá abor-
dar o impacto destas alterações no sistema de 
gestão da rede de tráfego aéreo a nível europeu 
e nacional. As dificuldades e oportunidades 
com que o turismo em Portugal se tem confron-
tado e também a abordagem da NAV Portugal, 
sobre quem recai a prestação de serviços de 
navegação aérea sobre território nacional, 
para fazer face ao crescimento significativo de 
tráfego, tendo em conta as inevitáveis limita-
ções ao nível dos factores humanos e ao nível 
técnico, estarão também em foco.

O segundo painel irá debater a pressão que 
todos estes factores têm causado no sistema 
aeroportuário de Lisboa, sob o tema “Sistema 
Aeroportuário de Lisboa: Constrangimentos e 
Soluções”. Contamos com a participação de 
várias partes interessadas no futuro do siste-
ma aeroportuário de Lisboa, tendo-se como 
objectivo identificar e procurar as soluções 
para os constrangimentos actuais na principal 
infraestrutura nacional nesta área e porta de 
entrada para a grande maioria dos turistas que 
visita o nosso país.

Desta forma, a APCTA pretende demons-
trar, uma vez mais, o seu papel de liderança na 
promoção das discussões estratégicas para a 
gestão de tráfego aéreo nacional e internacio-
nal.   .

como o despertar da Rússia como potência 
mundial e o abandono da União Europeia por 
parte do Reino Unido são factores que têm 
causado um grande impacto nas vidas e econo-
mias, não só nos países envolvidos, como tam-
bém nos países em seu redor. Neste contexto, 
o turismo, e consequentemente a aviação civil, 
têm sido dos sectores mais afectados. 

As alterações dos fluxos de tráfego aéreo 
têm vindo a reflectir não só a procura de novos 
destinos, como também os desvios de rota para 
evitar o sobrevoo de determinadas zonas con-
sideradas perigosas. Nos últimos meses assis-
timos inclusivamente a algumas transforma-
ções com impacto no espaço aéreo nacional, 
trazendo consigo uma série de consequências 
e, como tal, resultando em limitações de na-
tureza diversa.

O primeiro painel desta Conferência Inter-

CAPACIDADE E SEGURANÇA 
Gerir o Desafio 

CAPACITY AND SAFETY 
Managing the Challenge
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In a global society that is increasingly more 
focused on competition and cost reduction, we 
are frequently faced with decisions based on 
flawed conjectures, where all trade-offs were 
not properly analyzed. The Civil Aviation sector, 
and more specifically the Air Traffic Manage-
ment area, is facing several very complex chal-
lenges, namely the significant changes in air 
traffic patterns. Debating these changes in a 
technical and political forum can be very ben-
eficial in helping making the correct decisions.

We are living turbulent times in Europe and 
in its sphere of influence. The instability in ar-
eas like the Maghreb and the Middle East, the 
terrorist attacks in the heart of Europe, the 
revival of Russia as a world power and Brexit 

are factors that have shaken up lives and the 
economies, not only in the countries directly 
involved but also in the surrounding states. In 
this context, tourism and civil aviation have 
been one of the most affected sectors. 

Changes in air traffic flow have shown the 
seek of new destinations and also deviations 
in flight paths to avoid flying over certain dan-
gerous areas. There have been several chang-
es that have impacted Portuguese airspace, 
bringing with them several consequences and 
causing a myriad of limitations.  

The first panel of this International Con-
ference, “Changes in Air Traffic Flow: Con-
sequences and Limitations” will look at the 
impact these changes have in the air traffic 

management system network on a European 
and national level. We will also be looking at 
the difficulties and opportunities that national 
tourism has been presented with and also NAV 
Portugal’s (our air traffic service provider) ap-
proach to face the significant growth in traffic, 
taking into account several limitations related 
to human factors and on a technical level. 

The second panel will debate the pressure 
that all these factors have been placing in the 
Lisbon airport system, under the theme “Lisbon 
Airport System: Constraints and Solutions”. We 
count on several stakeholders that are involved 
in this discussion to help us identify and search 
for solutions for current constraints in the main 
national airport infrastructure which is the en-
try point of the majority of tourists visiting our 
country. 

Once again APCTA is taking on a leadership 
role in promoting the discussion of strategic 
issues for national and international air traffic 
management.   .

On the 14th of October, the “Pavilhão do Conhecimento” 
in Lisbon, will host the ATM International Conference 
on “Capacity and Safety – Managing the Challenge”. 
After the very successful 2014 Conference, APCTA 
is organizing yet another international event with 
the goal of discussing critical subjects to the Civil 
Aviation sector, in particular in the ATM area.  
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Presidente da APCTA / APCTA President

Sérgio Capela
1995 outubro – início da Formação Inicial
1997 dezembro – obtenção do averbamento de órgão no Centro de Controlo Oceânica de Santa Maria (CCOSMA)
1999 julho – nomeado OJTI no CCOSMA
2000 – participação no grupo de implementação do novo sistema do CCOSMA
2002 julho – obtenção do averbamento de órgão do Centro de Controlo de Tráfego Aéreo de Lisboa (CCTAL)
2009 – nomeado OJTI no CCTAL
2011 – vogal da direcção do SINCTA
2015 – Presidente da APCTA
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Chegados ao fim do 1º ano como presidente da APCTA que 
balanço fazes e quais as expectativas para a segunda metade do 
mandato?

Ao fim do primeiro ano do mandato como Presidente da APCTA 
quero agradecer a todos os elementos da direção, também àque-
les que connosco têm colaborado e endereçar-lhes o meu muito 
obrigado. Sem esta equipa não teria sido possível alcançar os su-
cessos nos eventos até agora realizados. 

Quero também agradecer aos associados, pois podemos ter o 
melhor evento preparado, mas sem a partipação deles não atin-
gimos os nossos objetivos. Os associados são a razão de ser da 
APCTA, é por eles que aqui estamos a trabalhar e nos empenha-
mos em dar a melhor resposta possível às questões que nos são 
apresentadas.

No lado cultural, recreativo ou desportivo, realizámos alguns 
eventos, que permitem estreitar os laços intergeracionais e “in-
terorgãos”, com sucesso.

De referir a comemoração do dia do Controlador - 20 de ou-
tubro, com iniciativas em diversos orgãos, massagens, cupcakes, 
visitas à sala de controle do ACCLIS por parte de colegas já refor-
mados e respetivo almoço. Organizámos um torneio de padel em 
Lisboa, com almoço, em que participaram 34 jogadores e mais uns 
quantos para almoçar. 

Nesse dia, no fim do torneio alguns associados vieram ter 
connosco e mostraram a sua satisfação, inclusivamente alguém 
fez o comentário: “Este foi o melhor dia do CTA em que partici-
pei…” e já é um veterano nestas andanças.

Para todos nós, APCTA, fica um sentimento de objetivo alcan-
çado, mas eleva a fasquia para o futuro. Saberemos responder ao 
desafio.

“Nas condições de trabalho, um sistema 
ATM incapaz de responder com as evoluções 

necessárias, um rato a mais na posição de 
trabalho a juntar aos outros 5 ou 6, uma 

carta de acordo menos conseguida que traz 
novos problemas, a não instalação de um 

ecrã radar, são tudo situações que acontecem 
e podem frustar as nossas expetativas 

para uma boa prestação do serviço.”

It’s been one year since you were nominated as president of 
the APCTA. Can you analyze your first year and talk about the 
expectations you have for the second half of your tenure?

After this first year of being President of APCTA I want to thank 
all my APCTA colleagues, as well as our collaborators. We wouldn’t 
have been able to be as successful in our events as we have been 
without this great team.

I would also like to thank our associates. We could have a bril-
liant event planned, but if they weren’t actively participating we 
would not reach our goals. APCTA only exists because of its asso-
ciates, all the work we do is for them and we are committed to give 
the best possible answers to the questions they pose.  

In terms of cultural, recreational or sports events, we have put 
together some activities that allowed us to shorten the intergen-
erational or “inter-unit” gap successfully.

We organized the Air Traffic Controller day on the 20th of 
October and it included several activities in different locations, 
with massages, cupcakes, visits to the ACCLIS control room for our 
pensioners and a lunch meeting. We also organized a padel tour-
nament in Lisbon, with lunch included; 34 padel players and a few 
more people that joined us for lunch.

At the end of the padel tournament some associates went up 
to us and complimented us. One of them told us that “This was 
the best ATC Day I have ever participated in…” and he had been 
involved in quite a few of them.

Comments like this give us a great sense that we accom-
plished our objectives, but also raise the bar for the future. We 
now have to live up to that challenge. 

Our biggest accomplishment might have been the APCTA an-
niversary dinner in 2016, where we celebrated 40 years of APCTA 

“An ATM system unable to keep up with 
the needed technological evolutions, 
an extra mouse in the workstation to 
add to another 5 or 6, a complicated 
letter of agreement, a faulty radar 
screen, these are all issues that affect 
work conditions and can hinder our 
ability to provide a good service.” 
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O ponto alto, no que toca a eventos realizados, terá que ser o 
jantar de aniversário da APCTA em 2015, em que se comemoraram 
os 40 anos da APCTA e conjutamente os 35 anos do SINCTA. Foi um 
jantar de gala, em que diferentes gerações se conheceram, onde 
velhos amigos se reencontraram, em que se partilharam histórias 
recentes e antigas e até as famílias puderam conhecer mais de 
perto os nossos colegas de trabalho.

O jantar teve, quanto a mim, dois momentos importantes. 
O lançamento da exposição “Ontem e Hoje”, com o objetivo de 
homenagear cada um dos 11 órgãos de controlo e os profissio-
nais que neles trabalham todos os dias do ano, 24 horas por dia. 
A homenagem feita aos antigos presidentes da APCTA e o agra-
decimento pelo trabalho e o empenho colocado na defesa dos 
Controladores Portugueses.

De referir ainda, a criação de um booklet baseado na Exposi-
ção “Ontem e Hoje” e que já fizémos chegar aos associados.

Finalmente em junho realizámos o Arraial APCTA, aproveitan-

do os santos populares e um jogo do Euro2016, para criar mais um 
momento de junção entre CTA, novos e mais antigos. De realçar 
que este evento foi organizado em Lisboa, mas gostaríamos de o 
ver replicado nos restantes orgãos. 

Uma “grande” palavra de apreço à equipa maravilha, que or-
ganizou o jantar e que continuam a planear mais e melhores even-
tos. Obrigado Ana Santiago, Patrícia Gera e Hugo Ângelo.

No lado técnico-profissional continuamos a acompanhar os 
desenvolvimentos previstos e a colaborar com os nossos colegas 
no sentido de melhorar, cada vez mais as condições em que os CTA 
portugueses prestam serviço. Temos todos que remar para o mes-
mo lado e não vale a pena andar a apontar dedos ou a procurar 
culpados. Há que identificar prioridades, perceber dificuldades e 

and 35 years of SINCTA. It was a gala dinner where different gen-
erations mingled, old friends got together, recent and old stories 
were shared and even families had the opportunity to meet their 
relatives’ work colleagues.

That dinner had, for me, two defining moments. The launch of 
the “Ontem & Hoje” exhibition, that introduces each of the 11 air 
traffic units and the professionals that work in them every day of 
the year, 24 hours per day. The other moment was the homage to 
the former presidents of the APCTA, thanking them for their work 
and commitment in defending Portuguese Air Traffic Controllers.

We also created a booklet for the “Ontem & Hoje” exhibition, 
which we delivered to all our associates.

Finally in June we had the APCTA barbecue, celebrating the 
patron saints (a local tradition) and one of the Portuguese 2016 
Eurocup games, allowing another get together for both new and 
old ATCOs. This event was organized in Lisbon but we would like to 
organize similar ones elsewhere. 

We should congratulate the team that put this event together 
and keep planning new and better events. Thank you Ana Santia-
go, Patrícia Gera and Hugo Ângelo. 

In the technical and professional side we have a team accom-
panying new developments and collaborating with our colleagues 
so that the work conditions our ATCOs face keep improving. We all 
have to work together; we shouldn’t be pointing fingers. We need 
to identify priorities, overcome difficulties and respond to neces-
sities so that the Air Traffic Control service keeps improving in a 
more efficient and productive way. 

I know this team hasn’t been together for long but we are 
ready for the long run.  I am very happy with the commitment and 
the dynamic of the APCTA team and also the patience of those who 
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tentar colmatar as necessidades para que a prestação do serviço 
de Controlo de Tráfego Aéreo seja cada vez mais eficaz e produ-
tiva. 

Bem sei que estes primeiros meses são apenas o início des-
ta equipa, mas são também de continuação para a APCTA, num 
percurso bem mais longo. Fico acima de tudo satisfeito com o 
empenho, o dinamismo, a dedicação da equipa APCTA e também 
a paciência daqueles que cá andam há mais tempo, e não falo 
estritamente da equipa APCTA/SINCTA, para os erros ou lapsos 
que se vão cometendo. A Just Culture deve ser uma verdade para 
todos, operacionais, assessores, chefias e outros. Todos comete-
mos erros...

Para a segunda parte do mandato, teremos o 10º Encontro 
Nacional CTA e a II Conferência Internacional associada, sendo 
de realçar que os Encontros são um ponto de partida importante 
para a discussão do futuro.

As condições de trabalho e descanso são um dos dossiês que 
a APCTA tem acompanhado, que destaques podes fazer em 
termos de melhorias e do que falta fazer nos diversos órgãos 
portugueses? 

As condições de trabalho e descanso são, provavelmente, as 
questões que mais nos afectam no dia-a-dia e que mais frusta-
ção nos pode trazer, no curto-prazo.

Nas condições de trabalho, um sistema ATM incapaz de res-
ponder com as evoluções necessárias, um rato a mais na posição 
de trabalho a juntar aos outros 5 ou 6, uma carta de acordo me-
nos conseguida que traz novos problemas, a não instalação de um 
ecrã radar, são tudo situações que acontecem e podem frustar as 
nossas expetativas para uma boa prestação do serviço.

No que toca às condições de descanso, a APCTA tem colabo-
rado com a NAV na melhoria destas e apesar de algumas dificul-
dades e atrasos, os objetivos têm sido conseguidos com o exem-
plo mais recente na nova sala de convívio no ACCLIS.

Falando do que falta fazer, há dois anos organizámos o 9º En-
contro Nacional CTA e foram identificadas necessidades, algumas 
delas já colmatadas e ultrapassadas. Este ano vamos organizar 
o 10º Encontro Nacional CTA, vamos conhecer as novas (e as ve-
lhas) necessidades e como de costume trabalhar no sentido de 
melhorar. 

have been at this for longer, and I am not talking about the APCTA/
SINCTA team only. They have been very tolerant and understand-
ing of the mistakes we as newcomers make along the way. Just 
Culture must be a universal truth; we all make mistakes. 

For the second part of our tenure, we will be holding the 10th 
National Meeting of ATCOs and the Second International ATM Con-
ference. These are very important in the discussion of our future. 

 Work and rest conditions are one of the subjects that APCTA is in 
charge of. What improvements have been made in the different 
Portuguese control units? 

Work and rest conditions are probably the issues that affect 
us more on a daily basis and that can make us more frustrated on 
a short-term basis. 

An ATM system unable to keep up with technological evolu-
tions, an extra mouse in the workstation to add to another 5 or 6, 
a complicated letter of agreement, a missing radar screen, these 
are all issues that affect work conditions and can hinder our abil-
ity to provide a good service. 

APCTA has been collaborating with NAV to improve rest con-
ditions. Despite some delays and difficulties we have been able 
to achieve our objectives, like for example the new common room 
at ACCLIS. 

What is there left to do? Two years ago we organized the 9th 
National ATCOs Meeting and we identified some key necessities. 
Some of them have already been resolved. This year we are or-
ganizing the 10th National Meeting of ATCOs where we will discuss 
new necessities and, as usual, work towards finding solutions for 
them. 

In this profession we are never satisfied, we need to keep 
evolving, our clients constantly demand it, today’s needs may be 
more important than the needs of the past. 

“As condições de trabalho e descanso são, 
provavelmente, as questões que mais nos 

afectam no dia-a-dia e que mais frustação 
nos pode trazer, no curto-prazo.”

“Work and rest conditions are probably 
the issues that affect us more on a 
daily basis and that can make us more 
frustrated on a short-term basis.” 
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Nesta profissão, nunca se pode estar satisfei-
to, há sempre a necessidade de estar a evoluir, os 
nossos clientes assim o exigem, portanto aquilo 
que é necessário hoje, pode ser mais importante 
que o que era necessário ontem.

No que diz respeito à área técnica e operacional 
temos vindo a ser confrontados com uma empresa 
a duas velocidades. Se na FIR de Santa Maria os 
desenvolvimentos técnicos têm respondido aos 
desafios operacionais, o mesmo não pode ser 
dito relativamente à FIR de Lisboa cujo grande 
desenvolvimento dos últimos anos foi a redução 
da separação. Sabemos também que a APCTA tem 
vindo a acompanhar mais de perto o planeamento 
dos desenvolvimentos técnicos. O que nos podes 
dizer sobre a situação actual? 

A empresa a duas velocidades é consequência 
de opções diferentes e cabe a quem de direito fazer 
uma avaliação do resultado dessas opções. Quanto 
à APCTA, temos a nossa própria avaliação e como 
resultado a nossa posição está bem definida. Que-
remos um cumprimento escrupuloso das datas dos 
desenvolvimentos. 

Da FIR de Santa Maria o feedback que temos 
é altamente positivo no que toca aos desenvolvi-
mentos e adequação às necessidades, ao contrário 
do que acontece na FIR de Lisboa. Não é aceitável 
que quando da entrada do “Free Route Airspace 
Lisboa”, em 2009, se tenha identificado a necessi-
dade de algumas ferramentas e passado estes anos 
todos ainda não estejam disponibilizadas ao CTA. 
Não é de todo desejável, que durante os refrescamentos anuais, 
já se tenham apresentado novas ferramentas (APW) (há 2 anos), 
simulado 3, sim três vezes, a contingência (falha radar) do setor 
Madeira e ainda hoje passados 3 anos da ultima simulação se es-
teja à espera da sua implementação técnica (sistema) e admins-
trativa (AIP e outros). Claro que quando se implementar, já nin-
guém está suficientemente proficiente, se é que alguém alguma 
vez estará, para a prestação desse serviço. 

Uma grande questão é que tem existido “um aumento bru-
tal” de tráfego e quase todo esse aumento absorvido pelo fator 
humano, com pouca evolução técnica e claramente não é esse o 
caminho certo.

Para além de tudo isto, a inexistência de um Conselho de Ad-
ministração nos últimos tempos tem tirado à empresa o poder de 
decisão que necessita para a escolha do próximo sistema ATM, a 
qual também será do foro político, mas tem sido difícil sensibili-
zar a tutela para a urgência dessa matéria. 

Concluindo, temos também sido reféns das decisões políti-
cas!

Espero que à data de publicação desta revista tenhamos boas 
notícias.

In the technical and operational areas NAV Portugal runs at two 
different speeds. In the Santa Maria FIR technical developments 
have been able to keep up with operational challenges, but 
we can’t say the same thing regarding Lisbon FIR. The biggest 
development in the Lisbon FIR was the reduction of separation 
minima. We know that APCTA is accompanying new technical 
developments up close. What can you tell us about the current 
situation? 

The two-speed company is a consequence of different local 
options; it’s not our job to judge the result of those options. APCTA 
has its own evaluation and as a result we have a very well defined 
position. We want development deadlines to be strictly abided by. 

We have very good feedback from Santa Maria FIR in terms of 
the developments made and how important they are to respond 
to current needs. This is not the case in Lisboa FIR. We think it’s 
unacceptable that having identified the need for certain tools 
when “Free Route Airspace Lisboa” was implemented, that these 
tools are not yet available for ATCOs after all these years. Every 
yearly refreshment course we have presented new tools (APW) 
(for two years), simulated the Madeira sector contingency plan 
(radar failure) three times (yes, 3) and after three years we are 

“Uma grande questão é que tem existido “um aumento 
brutal” de tráfego e quase todo esse aumento 

absorvido pelo fator humano, com pouca evolução 
técnica e claramente não é esse o caminho certo.”
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A formação tem sido confrontada com algumas alterações fruto 
da responsabilidade que a Comissão Europeia assumiu e do seu 
objectivo em harmonizar o sector. Qual o papel da APCTA nesta 
adaptação e na tua opinião quais são as grandes diferenças 
entre o antes e o depois? 

A APCTA deve acompanhar todo o processo dentro da NAV, afi-
nal falamos de questões técnico-profissionais. Também estamos 
presentes nos fóruns externos (EASA, CE, etc) onde toda esta 
temática se discute e com reconhecidas vantagens. Tentamos 
influenciar o processo através das organizações de que fazemos 
parte e aprendemos. Esta aprendizagem ajuda-nos a direccionar 
melhor o nosso futuro e a antecipar necessidades.

A grande diferença do antes para o depois, está na quantida-
de e já agora na qualidade da regulamentação produzida, onde 
não fica nada por discutir. Talvez aquilo que mais nos tocará no 
imediato tem a haver com o facto, de para manutenção dos aver-
bamentos, existir a obrigatoriedade avaliação feita com tráfego 
real. Vamos discutir esta temática no Encontro Nacional CTA e 
faço um apelo. Apareçam e deem o vosso contributo. Nós na dire-
ção pretendemos perceber de que modo isto afetará os CTA e cada 
orgão em particular.

No último ano acompanhaste mais de perto a actividade da 
APCTA a nível internacional nomeadamente na IFATCA. Sabendo 
que a implementação do conceito de Just Culture, a gestão 
da fadiga dos CTA e a utilização de espaço aéreo controlado 
por parte dos drones são alguns dos principais temas, como 
descreves a intervenção da APCTA nestas matérias?

Acompanhar as conferências da IFATCA, tanto a mundial 
como a europeia, permitiu-me conhecer realidades (muito) di-
ferentes da nossa, mas perceber que existem preocupações muito 
semelhantes: as condições de trabalho; as condições de descan-
so; a adequação dos sistemas ATM que têm disponíveis; e o futuro 
individual e o coletivo.

Já no que toca a outros assuntos, tais como a Just Culture 
(JC), as preocupações são diferenciadas. Nas regiões mais de-
senvolvidas a JC está na linha da frente, já noutras regiões são os 

still waiting for its technical and administrative implementation 
(system-wise and AIP, etc). When it’s finally implemented we will 
no longer be sufficiently proficient to provide this service. 

One big issue is the “huge increase” in traffic that has been 
mainly absorbed by the human factor, with little to none technical 
evolution. That is clearly the wrong approach to this problem. 

To add to all of this, the fact that we didn’t have a Manage-
ment Board made the company unable to make decisions like the 
purchase of a new ATM system. This is also a political issue, and 
it’s being hard to convince the Government that this is an urgent 
matter.

So we have been held hostage by political decisions!
I hope that we get some good news before this next issue of 

the magazine comes out. 

Training has been suffering from changes since the European 
Commission took on a more hands’ on role and is trying to 
homogenize the sector. What is APCTA’s role in this adaptation 
and your opinion about the changes? 

APCTA is following the entire process within NAV; these are im-
portant technical-professional questions. We also have shown our 
participation in international forums (EASA, CE, etcetera) where 
this theme is being discussed, with good results. We have been in-
volved in this process through the organizations we are part of and 
we are learning. This learning process is helping us better define 
our future and to anticipate needs.

The biggest difference is the quantity and the quality of reg-
ulation being produced, nothing can be left unchecked. The big-
gest change that affects us in the more immediate term is the 
fact that, so we can keep our unit endorsements, we need to be 
evaluated with real traffic. We will be looking at these changes in 
the National Meeting of ATCOs. We need everyone to attend and 
give their feedback. We need to understand how this will affect all 
ATCOs and each unit in particular. 

In this last year you have been following the APCTA activity more 
closely at an international level, namely at IFATCA. Taking into 
account that the main issues being discussed are the concept 
of Just Culture, ATC fatigue management and the drone usage in 
controlled airspace, what is APCTA’s position in these issues?

Attending IFATCA conferences on a global and European lev-
el has allowed me to know very different realities from our own 
and to understand that they have similar concerns to ours: work 
conditions; rest conditions; the development of available ATM 
systems; the individual and collective future. 

Regarding other matters like Just Culture (JC), concerns differ 
from state to state. In more developed regions, JC is on the front 
line, while in other regions ATCOs themselves have the opinion that 
colleagues responsible for incidents should be penalized. 

I was made aware of a curious episode on the last day of the 
conference, where regional meetings are held, divided by conti-
nents. While in one work conditions were being discussed in Eu-

“One big issue is the “huge increase” in traffic that 
has been mainly absorbed by the human factor, 
with little to none technical evolution. That is 
clearly the wrong approach to this problem.“
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próprios colegas a defender que os CTA responsáveis por inciden-
tes devem ser penalizados.

Um episódio curioso de que tive conhecimento, foi que no 
último dia da conferência mundial são realizadas reuniões re-
gionais, ou seja divididas por continentes e enquanto numa se 
discutia as condições de trabalho e as questões que se levantam 
na Europa, noutra reunião discutiu-se a qualidade das ofertas da 
organização aos participantes, perdendo-se uma oportunidade 
de evolução. 

Acompanhar os trabalhos feitos nas organizações de que 
fazemos parte, permite conhecer e perceber melhor o mundo do 
Controlo de Tráfego Aéreo e dá à APCTA o “know-how”, que nos 
permite ser reconhecidos como um parceiro válido nas consultas 
públicas, sobre regulamentação, feitas pelas entidades regula-
doras, p. ex.: ANAC. Também é reconhecida por todos a postura 
construtiva que a APCTA tem na procura das melhores soluções e 
na troca de ideias que normalmente faz nos fóruns onde participa.

 A instabilidade vivida em diferentes zonas do globo tem 
contribuído para acentuar as diferenças entre as previsões 
do Eurocontrol e o tráfego que tem utilizado o espaço aéreo 
nacional. A este facto acrescem as dificuldades resultantes das 
restrições orçamentais com origem na “troika” e no sistema 
de desempenho criado pela Comissão Europeia. Como avalias a 
resposta dos CTA a todos estes contratempos? 

rope, in the other they use their time debating the quality of the 
gifts that were given to them at the conference. This is how good 
opportunities to evolve are wasted. 

By accompanying the work being done in these organizations 
we get to know and better understand the world of Air Traffic Con-
trol and we obtain the know-how that allows us to be recognized 
as a valid partner in public consultations regarding licensing 
made by national regulatory entities (in Portugal’s case, ANAC). 
We are also known by the positive critical posture that APCTA has 
in the search of better solutions and the exchange of ideas that is 
foments in the forums where it has an active participation. 

The instability in certain areas of the world has contributed to 
a bigger distancing between Eurocontrol forecasts of traffic 
and the effective traffic using our airspace. Budget restrictions 
imposed by “troika” and the European Commission’s new 
Performance System have created some issues as well. How have 
been ATCOs reacting to these setbacks? 

Amazingly well. Portuguese ATOs have been capable to over-
come all challenges and have been one of the most productive in 
Europe. We have already talked about all the limitations we have 
faced in terms of technical evolutions and all of this has been 
possible because all ATCOs involved have embraced the challenge. 

“Acompanhar os trabalhos feitos nas organizações de que fazemos parte, permite conhecer e 
perceber melhor o mundo do Controlo de Tráfego Aéreo e dá à APCTA o “know-how”, que nos 

permite ser reconhecidos como um parceiro válido nas consultas públicas, sobre 
regulamentação, feitas pelas entidades reguladoras”
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Numa palavra, espetacular. Os contro-
la-dores portugueses têm sido capazes de 
dar resposta a todos os desafios a que têm 
sido submetidos e reconhecidamente dos 
mais produtivos da Europa. Já falámos de 
todas as limitações que temos tido no que 
à evolução técnica diz respeito e por isso, 
tudo só é possível, porque os CTA envolvi-
dos, desde as chefias, aos assessores e os 
operacionais têm respondido à altura.

Ao longo dos últimos mandatos a APCTA tem 
desempenhado um papel cada vez mais activo a 

diversos níveis. A APCTA celebrou o seu 40º aniversário 
num grande jantar, organizou o 1º Arraial, continua a ser 

uma associação de referência a nível europeu e irá organizar a 
2ª Conferência Internacional e o 10º ENCTA. Tudo isto demonstra 
uma grande iniciativa e preocupação ao nível da comunicação 
interna e externa. Qual o objectivo destes eventos e o que podem 
esperar os CTA da APCTA? 

A APCTA tem tentado com estes últimos eventos, juntar cada 
vez mais os CTA de diferentes gerações e de diferentes orgãos, en-
tre convívio, partilhar de experiências, troca de ideias que só nos 
enriquece como classe.

Em relação ao ENCTA pretendemos dar a conhecer: o futuro 
dos Serviços de Tráfego Aéreo; a realidade do dia-a-dia dos or-
gão de controlo portugueses; a regulamentação existente ou a 
ser publicada; definir pontos de partida ou de continuidade para 
a carreira CTA; etc.

Na parte da Conferência e percebendo do sucesso da 1ª, dado 
que não existe mais nada semelhante no universo da aviação civil 
em Portugal, queremos trazer mais uma discussão importante e 
crescer mais como APCTA.

 A APCTA está na linha da frente da defesa dos CTA portugue-
ses na busca de melhor e mais efetiva legislação.

Tendo em conta as dificuldades e os desafios que enfrentamos 
que mensagem gostarias de deixar à classe? 

Vamos continuar a prestar o serviço que até aqui temos feito, 
mas vamos melhorar. Há uma ideia que nos deve guiar para os 
próximos anos, Produtividade e Qualidade, os nossos clientes as-
sim o exigem. Como diria alguém há oito anos atrás:

Sim nós conseguimos!  .

In the last few tenures APCTA has taken a more active role. APCTA 
celebrated its 40th birthday with a gala dinner, organized its 
first barbecue, continues to be a highly recognized association 
at an European level and is hosting the 2nd ATM International 
Conference and the 10th National Meeting. All of this shows how 
active you are and are concerned with keeping the channels of 
communication open at an internal and external level. What are 
the main objectives for these events and what can ATCOs expect 
from APCTA? 

APCTA has been trying with these last few events to gather 
more and more ATCOs from different generations and different 
units so they can share experiences, exchange ideas. This only en-
riches us as a class.

Regarding our National Meeting, we want ATCOs to be in-
formed about the future of Air Traffic Services; the day-to-day 
reality of Portuguese Air Traffic Control Units, existing or future li-
censing issues, the definition of starting or already existing points 
for the ATC career, etcetera.

Our first International Conference was very successful be-
cause there is nothing like it in the civil aviation universe in Portu-
gal, discussions like this are vital and allow us to grow even more. 

APCTA is part of the front line of defense for Portuguese ATCOs 
in the search of better and more effecting legislation. 

 
Taking into account all difficulties and challenges we are facing, 
what message would you like to finish this interview with? 

We will continue to provide the same service we have been 
providing, but we will keep improving. We need to follow this 
guideline in the next few years: Productivity and Quality. Our cli-
ents demand it. Someone very famous said this a few years ago 
and it applies perfectly to us:

Yes, we can! .

“By accompanying the work being done in these organizations we get to know and 
better understand the world of Air Traffic Control and we obtain the know-how 
that allows us to be recognized as a valid partner in public consultations regarding 
licensing made by national regulatory entities (in Portugal’s case, ANAC). 
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“The Dirty Dozen”
The Dirty Dozen
Falta de Comunicação 
Complacência 
Falta de Conhecimentos 
Distração 
Falta de Trabalho de Equipa Fadiga 
Falta de Recursos 
Pressão 
Falta de Assertividade 
Stress 
Lack of Awareness 
Normas

Falta de Comunicação
A má comunicação aparece frequentemen-

te no topo dos fatores contributivos e causais 
em reportes de incidentes, e é por isso um dos 
elementos de fatores humanos mais críticos. A 
comunicação refere-se ao emissor, ao recetor 
e ao método de transmissão. 

As instruções transmitidas podem não ser 
claras ou inacessíveis. O recetor pode fazer 
assunções acerca do significado dessas instru-
ções e o emissor pode assumir que a mensagem 
foi recebida e compreendida. 

Informação detalhada tem de ser passada 
antes, durante e após uma tarefa e, especial-
mente na rendição de turnos. Assim,quando as 
mensagens são complexas devem ser escritas, 
e as organizações devem encorajar o uso de lo-
gbooks, folhas de trabalho, checklists, etc. As 
mensagens verbais devem ser mantidas curtas, 
com os elementos críticos enfatizados no início 

No seguimento deste estudo conclui-se 
que a maioria dos incidentes verificados ti-
nham o erro humano como percursor e, em 
1993, Gordon Dupont desenvolve o conceito de 
“Dirty Dozen” referindo-se a 12 das mais co-
muns pré-condições ou condições do erro.

Apesar desta lista ter surgido relacionada 
mais diretamente ao setor da manutenção, 
depressa de considerou que a mesma podia ser 
aplicada transversalmente à aviação.

Não sendo uma lista exaustiva (a Circular 
240-AN/144 da ICAO lista mais de 300 precur-
sores de erro) e apesar de já contar com mais 
de duas décadas de idade, ainda é hoje usada 
frequentemente como a “entrada” para a dis-
cussão desta temática e na concessão de pro-
gramas de treino em Fatores Humanos.

O presente artigo é um resumo/tradução 
cujo artigo original pode ser encontrado no en-
dereço eletrónico que consta no final.

Canadá - final dos anos 80, início dos anos 90. 
Uma série de incidentes relacionados 
com a manutenção de aeronaves levou a 
Transport Canada a levar a cabo um estudo 
sobre o que podia estar na origem daquele 
aumento inesperado de eventos.
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“The Dirty Dozen” execução de tarefas simples, rotineiras, habi-
tuais, em situações de cansaço, se mantenha 
um nível adequado de atividade através de 
diferentes estímulos. Espere sempre que possa 
existir uma falha.

Seguir as instruções escritas e a adesão a 
procedimentos the aumentem a capacidade 
de vigilância, tais como cross-checks podem 
fornecer o estimulo necessário. Também é im-
portante não trabalhar só de memória, assumir 
que algo está ok sem ter sido verificado, con-
siderar que algo está totalmente acabado sem 
se ter a certeza. O trabalho de equipa e o cros-
s-check entre colegas pode garantir o estimulo 
adequado.

Falta de Conhecimentos
Os requisitos para treino e qualificação são 

abrangentes e as organizações são obrigadas a 
pôr em prática rigorosamente esses requisitos. 
No entanto, falta de experiência on-job e de 
conhecimentos específicos pode levar os tra-
balhadores a julgar mal uma situação e a to-
mar decisões menos seguras. 

Os sistemas em aviação são tão complexos 
e integrados que é quase impossível executar 
várias tarefas sem treino substancial, expe-
riência adequada e documentos de referência 
adequados. Ainda mais quando os sistemas e 
procedimentos podem mudar substancialmen-
te e o conhecimento prévio ficar ultrapassado.

É importante que haja um desenvolvimento 
profissional contínuo e que os indivíduos mais 
experientes partilhem essa experiência com os 
colegas. A formação dos trabalhadores devem 

incluir os últimos conhecimentos em erro hu-
mano e performance. 

Não deve ser encarado como sinal de fra-
queza colocar questões, pedir ajuda ou infor-
mações, aliás estes devem ser incentivados. 
As checklists e os documentos de referência 
devem ser seguidos, e nunca assumir algo ou 
trabalhar de memória.

Distração
Distração é algo que desvia a atenção da 

pessoa da tarefa que está a realizar. Algumas 
distrações no local de trabalho são inevitáveis. 
Outras podem ser evitadas ou remetidas para 
uma altura mais adequada, tal como sejam 
mensagens de casa, decisões de gestão acerca 
de questões não imediatas (escalas, questões 
administrativas, atentamente de reuniões, 
etc), conversas sociais.

Os psicólogos dizem que as distrações são 
a causa numero um para esquecer algo, daí a 
necessidade de evitar distrairmo-nos ou dis-
trair terceiros. As pessoas tendem a pensar 
“à frente”, assim quando regressamos a uma 
tarefa após uma distração, temos a tendência 
de pensar que estamos mais à frente do que se 
verifica.

Por forma a reduzir os erros devido a dis-
trações é melhor completar a tarefa antes de 
responder à distração. Quando uma tarefa não 
possa ser concluída devemos marca-la como 
um lembrete para nós mesmos ou para outra 
pessoa que possa finalizá-la. Sempre alguém 
que se regresse a uma tarefa após uma distra-
ção recomeçar a tarefa um pouco mais atrás 
do que esta aparentemente está na filosofia de 
“dar dois passos atrás para poder dar um em 
frente”. Se necessário pedir a faça um check ou 
usar uma lista de verificação pode ser útil.

e repetidos no fim. Assumir algo deve ser evi-
tado e se necessário colocar as questões ne-
cessárias para garantir o correto entendimento 
entre as partes.

Complacência
A complacência pode ser descrita com um 

sentimento ou sensação de auto-satisfação 
acompanhado por uma perda de awareness de 
potenciais perigos. Este sentimento ou sen-
sação surge frequentemente quando se exe-
cutam atividades rotineiras que se tornaram 
habituais e que o indivíduo ou mesmo a própria 
organização vê como fáceis e seguras. Aparece 
assim um relaxamento geral da vigilância com 
sinais importantes a serem perdidos. O indiví-
duo vê apenas o que espera ver. 

A complacência pode igualmente surgir 
após um período de elevada atividade tal como 
na recuperação de uma situação potencial-
mente perigosa; o alívio sentido nos momentos 
posteriores ao evento podem resultar em rela-
xamento físico e vigilância mental e awareness 
reduzida. Este fenómeno psicológico é desig-
nado como Lacuna.

Demasiada pressão e demanda causa ex-
cesso de stress e uma performance reduzida, 
assim como poucos resultados em situações de 
pouco stress, aborrecimento e complacência. 
Isto faz com que seja importante, aquando da 
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A gestão tem um papel importante na re-
dução das distrações a que os seus colabora-
dores estão sujeitos.Isto pode passar por um 
bom desenho do espaço de trabalho, pela ges-
tão do ambiente de trabalho e na concessão de 
procedimentos específicos para a redução das 
distrações. 

Falta de Trabalho de Equipa
Em aviação muitas tarefas e operações são 

trabalhos de equipa; nenhuma pessoa indivi-
dualmente ou organização pode ser responsá-
vel pelo resultado de todas as tarefas. Por, se 
alguém não contribui para o esforço da equipa 
isto pode levar a resultados inseguros. Quer-se 
com isto dizer que os indivíduos têm de confiar 
nos colegas diretos e noutros de outros agen-
tes/serviços, assim como prestar ajuda a estes. 

O trabalho de equipa consiste em variadas 
skills que cada elemento da equipa precisará 
para demonstrar a sua competência. 

Algumas destas capacidades incluem li-
derança, capacidade de seguir, comunicação 
efetiva, construção de confiança, auto-moti-
vação e motivação dos outros, e capacidade de 
reconhecimento. 

Para criar uma equipa é preciso que os 
aspetos seguintes, tal como adequado, sejam 
discutidos, clarificados, acordados e com-
preendidos por todos os membros da equipa:
• objetivo;
• papel e responsabilidade de cada elemento;
• métodos e mensagens de comunicação;
• limites;
• procedimentos de emergência;
• expectativas e preocupações individuais;
• o que define um resultado de sucesso;
• procedimentos de de-briefing;
• quando é que a equipa está dispensada;
• oportunidades para questões esclarecimen-

tos.
A eficácia da equipa também pode ser me-

lhorada pela escolha dos membros da equipa 
com vista a refletir um mais largo espetro de 
experiências e capacidades, e através da prá-
tica e treino.

Fadiga
A fadiga é a reação fisiológica natural a 

stress físico e ou mental prolongado. Podemos 
ficar fatigados após longos períodos de tra-
balho ou após um período de trabalho muito 
intenso. Quando a fadiga se transforma numa 
questão crónica pode requerer atenção médica 
e nunca deve ser sujeita a auto-medicação. 

À medida que a fadiga aumenta a capaci-
dade de concentração, memória e capacidade 
de tomar decisões reduz-se. Como consequên-
cia distraímo-nos mais facilmente e perdemos 
situational awareness. A fadiga traz igual-
mente alterações de humor, frequentemente 
tornando o indivíduo mais introvertido mas de 
outras vezes mais irritado e zangado.

É um problema que tendemos a subestimar 
o nível de fadiga e a sobrestimar a nossa ca-
pacidade de lidar com isso. Assim é importante 
que estejamos atento aos sinais e sintomas da 
fadiga, quem em nós próprios quer nos outros, 
sobretudo quando em controlo de tráfego aé-
reo não se pode agendar tarefas críticas para 
os pontos ótimos do ritmo circadiano. A auto 
gestão da fadiga envolve dormir regularmente, 
alimentação saudável e exercício físico.

Falta de Recursos
Independentemente da tarefa recursos 

aplica-se a pessoal, tempo, informação, fer-
ramentas, capacidades, experiência, conheci-
mento, etc. A falta de qualquer destes recursos 
pode interferir com a capacidade de execução 
da tarefa. Igualmente recursos existentes mas 
inadequados ou de pouca qualidade podem 
comprometer a tarefa.

Quando os recursos adequados estão dis-
poníveis existe uma maior probabilidade de que 
a tarefa seja executada efetivamente, correta 
e eficientemente. O planeamento antecipado 
dos recursos necessários torna-se assim indis-
pensável, tal como a manutenção dos recursos 
existentes, nomeadamente o pessoal.

Pressão
É esperado que exista pressão quando se 

trabalha em ambientes dinâmicos como no 
caso da aviação. No entanto, quando a pressão 
nos impede de realizar um tarefa corretamente 
então essa pressão é excessiva. É o velho argu-
mento de quantidade vs qualidade; em aviação 
nunca devemos de forma consciente abdicar 
da qualidade do nosso trabalho em prol da 
quantidade. 

Pressão pode ser causada pela falta de re-
cursos e também pela incapacidade de lidar-
mos com uma determinada situação. Podemos 
sofrer pressão oriunda na empresa, nos clien-
tes ou mesmo dos nossos colegas mais dire-
tos. Ainda assim uma das fontes mais comuns 
de pressão somos nós próprios. Colocamo-nos 
sobre pressão aceitando mais tarefas do que 
aquelas que somos capazes de executar, seja 
para “salvar a face” ou para promover junto 
dos outros “super poderes” que afinal não pos-
suímos. Amiúde estes maus julgamentos estão 
relacionados com presunções que fazemos re-
lativamente ao que acreditamos esperarem de 
nós. 

Aprender ou desenvolver a assertividade 
far-nos-á ser capazes de dizer que não, co-
municar preocupações seja com os colegas ou 
dentro da empresa. Esta capacidade é essen-
cial, e quando os deadlines são críticos, recur-
sos extra e ajuda devem ser obtidos por forma 
a assegurar a qualidade do trabalho desempe-
nhado.
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Falta de Assertividade
Ser incapaz de expressar as nossas preocu-

pações e não permitirmos que outros o façam 
cria comunicações ineficazes e prejudica o 
trabalho de equipa. Elementos da equipa me-
nos ou pouco assertivos podem ser forçados a 
aceitar uma decisão majoritária, ainda que a 
percebam como errada ou perigosa. 

Assertividade é um estilo comportamental 
e de comunicação que permite a expressão de 
sentimentos, opiniões, crenças e necessidades 
de forma positiva e produtiva. Quando somos 
assertivos convidamos os outros a serem igual-
mente assertivos sem que se sintam ameaça-
dos ou “minados”. Falar de forma assertiva 
não deve ser confundido com agressividade. 
Trata-se de comunicar diretamente de forma 
honesta e apropriada; respeitar as opiniões e 
necessidades de terceiros sem comprometer as 
nossas.

Técnicas de assertividade podem ser 
aprendidas e estas focam-se em manter a 
calma, ser racional, usar exemplos específicos 
por oposição a generalidades e a incentivar o 
feed-back. Mais importante ainda, quaisquer 
criticismos devem ser direccionados a acções 
e suas consequências ao invés de às pessoas 
e suas personalidades permitindo assim que 
os outros possam manter a sua dignidade e se 
possa chegar a uma conclusão produtiva.

Stress
Existem vários tipos de stress. No contexto 

da aviação existem tipicamente dois tipos de 
stress - agudo e crónico. Stress agudo surge de 
exigências em tempo real impostas aos nos-
sos sentidos, processos mentais e ao corpo. O 
stress crónico resulta de um processo cumu-
lativo de exigências impostas pela vida (rela-
ções pessoais, finanças, saúde, etc). Quando 
se sofre de stress crónico pode acontecer que 
o limiar da capacidade de reação às exigên-
cias profissionais e a pressão no trabalho pode 
estar diminuído. Como consequência podemos 
reagir inapropriadamente, demasiadas vezes e 
demasiado facilmente.

Alguns dos sinais iniciais de stress incluem 
mudanças de personalidade e humor, erros de 
análise, falta de concentração e de memória. O 
indivíduo pode ter dificuldade em dormir e no-
tar um aumento da fadiga, bem como proble-
mas digestivos. Sinais de stress a longo prazo 
incluem susceptibilidade a infecções, aumento 
do uso de estimulantes e auto-medicação, ab-
sentismo, doenças e depressão.

É importante reconhecer os sinais inicias 
de stress e determinar se é agudo ou crónico. 
Lidar com a demanda diária do trabalho pode 
ser conseguida com técnicas de respiração e 
relaxamento. Ainda assim, pode ser mais efi-
ciente ter canais de comunicação apropriados 
dentro da organização que estejam disponíveis 
que permitam a discussão do problema e aju-
dem a racionalizar as percepções. 

Tal como no caso da fadiga, sono regular, 
alimentação saudável e exercício físico ajudam 
a reduzir o stress e contribuem para aumentar a 
resiliência a factores indutores de stress.

As organizações devem igualmente ter pro-
gramas de redução de stress como forma de 
manter os seus recursos humanos. 

Lack of Awareness 
Trabalhar isoladamente e considerando 

apenas os nossos próprios pontos de vista pode 
dar azo a “visão em túnel” - uma visão parcial 
e com lack of awareness sobre o efeito que as 
nossas cações terão nos outros e na tarefa de 
um ponto de vista mais global. Esta falta de 

perceção pode resultar de outros fatores hu-
manos como a fadiga, o stress, a pressão e a 
distração.

É importante a construção de experiência 
ao longo das nossas carreiras, especialmente 
no que respeita aos papéis e responsabilidades 
daqueles que trabalham connosco, e do nos-
so papel na equipa em sentido mais lato. De-
senvolver a capacidade de antecipação ajuda 
a antever o efeito que as nossas ações terão. 
Isto é considerada uma atitude de profissiona-
lismo.Pedir a outros que façam um cross-check 
ao nosso trabalho e questionarmos as nossas 
decisões ajuda a adquirir a experiência neces-
sária e a expandir a nossa perceção. A vigilân-
cia está de perto relacionada com situational 
awareness. Procedimentos locais de check, boa 
comunicação e uso de checklist ajudam a man-
ter níveis adequados de vigilância.

Normas
Práticas locais desenvolvem-se com o 

tempo, através da experiência e frequente-
mente sobre uma cultura de local de trabalho 
existente. Estas podem ser boas ou más, se-
guras ou inseguras e são comumente referidas 
como “a forma como fazemos as coisas por 
aqui”, acabando por se tornar normas. Infeliz-
mente muitas dessas práticas seguem procedi-
mentos ou comportamentos não escritos que 
se desviam das normas e regras estabelecidas.  
Estas normas podem ser passadas através da 
pressão de grupo ou por força do hábito. É im-
portante que se perceba que estas normas não 
surgiram para dar resposta a todas as situa-
ções nem foram testadas.

Quando o indivíduo se sinta sobre pressão 
para se desviar de um procedimento ou para 
o contornar, esta informação deve passar por 
forma a determinar se o procedimento existen-
te necessita ser alterado.

É neste campo de pressão sobre este tipo 
de normas que a assertividade pode ajudar a 
que os trabalhadores possam discuti-la, mes-
mo apesar da pressão.  .

Nota: o artigo original pode ser encontrado em:  www.skybrary.aero/index.php?title=The_Human_Factors_%22Dirty_Dozen%22oldid=116983”
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Celso Barbosa

Estávamos no mês de Agosto de 1984, um calor terrível, 50 graus à 
sombra. Pessoas a desfalecerem ao meu lado com o calor e a desidratação. 

Quilómetros e quilómetros de filas. Um cenário quase Dantesco…

O Apelo do Deserto 

pneus não me duram a viagem toda…
À chegada a Algeciras, descendo por uma 

estrada de curvas encandeadas, começo a 
vislumbrar o Continente Africano e penso, “A 
aventura está prestes a começar”. E que aven-
tura iria ser…

A primeira noite foi passada em Tetouan, 
onde cheguei já noite, devido aos atrasos na 
Alfândega, tão característicos destes países. 

Assim começou a minha primeira viagem 
ao Reino de Marrocos. Mas daí para a frente 
tudo seria diferente e foi esta a viagem que me 
abriu os olhos e me levou a fazer tantas outras 
a partir desse dia…

Arranco de mota de Troia às 05:00 em dire-
ção a Santa Margarida do Sado, onde me jun-
tarei a uma comitiva de 13 viaturas de todo o 
terreno. Seria o primeiro dia da aventura que 
me levaria por cerca de 6000 Quilómetros por 
Portugal, Espanha e Marrocos.

Depois de um farto pequeno-almoço e com 
as baterias completamente carregadas, é tem-
po de nos fazermos à estrada pois será uma 
etapa com cerca de 700 Quilómetros de muitas 
curvas. Uma delícia para quem gosta de andar 
de mota mas, acompanhar uma caravana que 
não passa dos 90 Km/h não traz aquele “kick” 
que tanto gostamos. Mas, passados alguns 
quilómetros penso, ainda bem, senão estes 
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O facto de não querer pagar “propines” a nin-
guém só ajudou à lentidão do processo, coisa 
que de ano para ano se nota cada vez menos, 
talvez pelo facto de o número de turistas ser 
cada vez maior e a mentalidade ir mudando.

O segundo dia leva-me por paisagens de 
montanha deslumbrantes, com o Atlas a co-
meçar a desenhar-se ao fundo, com o verde 
da vegetação a dominar a imagem, bem como 
alguns apontamentos de branco, fruto da neve 
ainda tão presente. Saí de Tetouan bem cedi-
nho, pois tinha cerca de 500 quilómetros para 
rolar, a acompanhar a comitiva dos enlatados. 
Os pontos altos deste dia, seriam a passagem 
pelo Parque Natural de Ifrane e por Azrou, zona 
dos macacos.

É incrível como este bichos se acostuma-
ram e tornaram dependentes da presença Hu-
mana, chegando ao ponto de morrerem à fome 
no Inverno, pelo simples facto de se terem de-

sabituado de procurar comida. Enfim, é o preço 
do Turismo…

À chegada a Midelt, começa o nervoso miu-
dinho, pois no dia seguinte, iria realmente co-
meçar a aventura. 

O dia começou bem cedo, muita coisa para 
recolocar na mota, pois iria entrar nas pistas 
de montanha do “Cirque de Jaafar”. Verificar 
óleo, acertar pressão dos pneus, vestir o equi-
pamento e, vamos lá que já estou em pulgas.

É muito difícil descrever a beleza destas 
paisagens para quem, como eu, adora a mon-
tanha mas, o prazer de conduzir nestas pistas, 
com neve de um lado e escarpas de 200 metros 
do outro é, isso sim, indescritível. 

Como os andamentos são muito diferentes, 
começo a afastar-me da caravana, perco con-
tacto rádio com eles (sim, levava um CB para 
as eventualidades) e começo a sentir-me ra-
diante, pois isto de andar sozinho é qualquer 

coisa de espectacular. A alma sai lavada… 
Vales imensos, ao fundo rebanhos guiados por 
crianças, subidas e descidas incríveis, curvas 
e contra curvas, pedra, terra, lama e alguma 
areia a porem à prova o pouco que sei acerca 
de condução em fora de estrada. Suo em bica, 
estou estourado mas, tenho estampado na 
cara, um sorriso enorme. Paro para tirar umas 
chapas e, numa questão de minutos, estou ro-
deado de miúdos, saídos sabe-se lá de onde… 
Pedem-me água, rebuçados e canetas. Explico 
que só tenho água e os seus sorrisos não se al-
teram. Perguntam-me porque estou sozinho, se 
não tenho medo, pois é uma zona perigosa, de-
vido aos usuais deslizamentos de terra. Digo-
lhes que atrás de mim, seguem vários 4x4 e eles 
abrem ainda mais os sorrisos, na esperança de 
que lhes calhem alguns “cadeaux”, palavra que 
é utilizada para todo o tipo de “presentes” que 
lhes possamos deixar.

É hora de arrancar novamente, pois o bicho 
não pára sossegado. Mais uns quantos quiló-
metros de pista e sigo em direcção às Gargan-
tas do Todra.

Mais uma estrada lindíssima, cheia de cur-
vas e com paisagens de cortar a respiração. 
Estas gargantas foram sendo formadas pela 
erosão ao longo de milhares de anos e são hoje 
um dos pontos altos do turismo Marroquino.

No início do quarto dia, acordo apreensivo, 
pois vai começar a areia. E quanta areia…

Saímos rumo a Merzouga, sendo a primei-
ra parte do dia exclusivamente em alcatrão. 
Depois do almoço, começam as pistas de terra 
batida. Quilómetros e quilómetros de planície, 
com pistas bastante rápidas, o que aumenta o 
perigo de quedas mas também a emoção. Mas 
nada me tinha preparado para a quantidade de 
areia que iria encontrar. Não imaginam o que 
é conduzir uma mota com cerca de 400 quilos 
nesta areia. De tal forma que depois de algu-
mas quedas, dou comigo completamente atas-
cado e sem hipótese de sair. Nesta altura agra-
deço a presença dos 4x4, que acabam por me 
desatascar. Mas as peripécias acabariam aqui. 
Depois de finalmente regressar à estrada, sou 
apanhado por uma tempestade de areia que 
mal me deixa ver a estrada. Como não bastava 
o cansaço, toma lá mais isto. Chego ao final do 
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dia ao Auberge du Sud, nas dunas do Erg Chebi, 
debaixo de chuva. Só faltava mesmo isto…

O amanhecer do quinto dia, brinda-me com 
uma visão paradisíaca das dunas. Um dourado 
espectacular, que se foi acentuando conforme 
a areia ia secando, devido à chuva da noite 
anterior. Altura de fazer uma pequena manu-
tenção à mota, pois a areia não perdoa. Nes-

ta altura, aparecem uns Holandeses que tinha 
conhecido na noite anterior, com um problema 
numa das motas. Por sorte, conheço a mecâ-
nica dessa mota relativamente bem. Depois 
de duas horas de volta da bicha, lá se resolve 
o problema e eles arrancam todos contentes. O 
pessoal das motas é mesmo assim, uma irman-
dade, onde ninguém fica para trás ou sequer 
enrascado…

Como estas viagens não servem só para 
andar de rabo tremido, depois de almoço fui 
visitar uma família que já conhecia de viagens 
anteriores. Um grupo de Nómadas que decidiu 
assentar e construir a sua casa a escassos qui-
lómetros da fronteira com a Argélia. É emocio-
nante ver a alegria com que nos recebem. Uma 
alegria sincera e contagiante. Apesar de ser 
uma casa bastante modesta, não pode faltar o 
chá e um qualquer tipo de doce em pó, que até 
hoje não consegui descobrir o que era, pois esta 
família apenas fala Berber. Independentemen-
te da barreira linguística, lá nos entendemos.

A cerca de 500 metros da casa, foi cons-
truída uma escola, do tamanho de um armário, 
para que as poucas crianças que aqui habitam, 
tenham acesso à educação. Talvez um exem-
plo a seguir?? Aqui, deixámos cadernos, lápis, 
marcadores, roupa, calçado e muitas outras 
coisas, fruto da generosidade de muitas pes-
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soas que gentilmente contribuíram e às quais 
aproveito para agradecer em nome de todas as 
crianças que delas usufruíram. É que aqui não 
existem centros comerciais e autocarros, só a 
cerca de 20 quilómetros de travessia das du-
nas…

Após esta visita, uma voltinha pelas dunas, 
para fazer o gostinho ao dedo. Depois de uma 

hora, estava estourado. É que não sou piloto 
profissional e a areia é bem mole… Mas apesar 
disto, valeu a pena ver o pôr-do-sol no topo 
duma duna. É uma experiência única.

No início do sexto dia, volto a despedir-me 
do resto do pessoal e faço-me à estrada nova-
mente sozinho. Já tinha saudades de rolar ape-
nas com os meus pensamentos.

Saio em direcção a Rissani. Uma vista de 
montanha com umas pistas excelentes no tra-
jecto para Alnif. Depois de uma sandocha à 
beira da estrada, rumo a Nekob, zona de mon-
tanhas escuras como breu mas, lindíssimas. 

Depois das pistas de terra preta, sigo para 
Oulad/Atmane, onde começa o vale do Drâa, 
uma zona de oásis, por onde sigo até Zagora, 
para mais uma noite a solo.

A saída de Zagora é feita pela N12, uma 
estrada que na altura se encontrava em repa-
vimentação. Uma estrada cheia de cascalho 
acabado de largar, através do qual a condução 
se torna um pesadelo. E com uma pista exce-
lente mesmo ao lado mas, fechada com enor-
mes pedras. É que aqui, aproveita-se a pas-
sagem dos veículos para ir calcando a maldita 
gravilha…

Depois disto, volto a entrar no deserto, 
sempre junto à fronteira com a Argélia. Por 
aqui vejo uma forte presença militar, fruto do 

conflito entre estes dois países, chegando a 
ser abordado para explicar o que por ali fazia 
sozinho.

Por volta da hora de almoço, um dos GPS 
que levava, fica sem alimentação, deixando-
me com outro mas com a preocupação a au-
mentar. É que estou sozinho, no meio do nada. 
Durante a tarde, a temperatura sobe até cerca 
dos 50 graus, não encontrando qualquer som-
bra para descansar. Mas já sabia ao que vinha, 
vamos lá seguir em frente que ainda há muitos 
quilómetros para rolar. Paro para me refrescar, 
já vou no quinto litro de água, aproveitando 
para arrefecer um bocado o motor. 

Ao regressar à mota, o segundo GPS não 
arranca. Dou por mim no meio do nada, sem 
meios de navegação eletrónica mas, como 
nestas viagens gosto sempre de levar mapas e 
uma bússola, penso que nem tudo está perdido. 
Nada de pânico, vamos tentar tirar referências 
e seguir viagem. Pego nas tralhas e começo a 
tentar descortinar onde me encontro. Não é 
fácil, dado que muitas das pistas mudam de 
ano para ano. Arranco e vou tentando seguir 
rumo a Leste, pois o destino desse dia é para 
aí. Mas como o azar nunca vem só, furo o pneu 
da frente, ficando quase sem manobrabilida-
de na mota. É altura de pôr à prova o que fui 
aprendendo ao longo do tempo. É que a teoria 

está lá mas, até este dia nunca tinha tido que 
a pôr em prática. Tudo corre pelo melhor e o 
furo fica remendado. Depois de algumas horas 
de navegação pura, lá encontro um pastor, que 
convida a tomar um chá consigo e que me in-
dica a estrada mais próxima, a partir da qual 
conseguiria chegar a Guelmim ao final do dia, 
sem mais peripécias.

O dia seguinte leva-nos até Agadir, via 
Tantan e Sidi Ifni, com o Atlântico a fazer bai-
xar a temperatura, no que seria o último dia de 
aventura. As pistas tornam-se mais rolantes, 
sem areia, apesar de acompanharem a linha de 
costa. A partir daqui começa o regresso a Por-
tugal, sem mais pistas nem peripécias. Apro-
veitamos os poucos dias que nos restam para 
fazer uma visita a Marrakech, uma cidade que 
só por si, encheria mais uma quantas páginas, 
tal a diversidade de sítios e coisas que oferece. 
O sossego do regresso é aproveitado para fazer 
um balanço da viagem, recordando estes dias 
maravilhosos que chegam ao fim, ficando a 
certeza do regresso pois, este país tem muito 
mais para descobrir mas, isso são outras estó-
rias… .

Os cidadãos portugueses não precisam de visto para 
estadias de turismo em Marrocos até 90 dias. Apenas 
precisam de apresentar passaporte com, no mínimo, 
3 meses de validade.

A língua oficial de Marrocos é o Árabe, mas também 
se falam dialectos Berberes e o Francês é, 
genericamente, utilizado nas principais cidades e 
zonas turísticas. No Norte, o Espanhol também é 
bastante falado e o Inglês, apesar que ser uma 
língua “universal”, usa-se pouco e apenas em 
contexto eminentemente turístico. Os marroquinos 
têm muito jeito para línguas e é usual ouvi-los a 
“mandar bitaites” em qualquer idioma.

Além das vacinas normais que se deve ter sempre em 
dia (tétano, hepatites, etc), não são necessários 
quaisquer cuidados de saúde especiais para viajar em 
Marrocos. O país está livre de febre-amarela e a 
malária apenas poderá estar presente em zonas rurais 
de província de Chefchaouen, ainda assim com um 
risco muito baixo e sem qualquer recomendação para 
profilaxia. Não vale sequer a pena ir á consulta do 
viajante. 
A moeda oficial de Marrocos é o Dirham, que vale 
cerca de 0,09 Euros.

O Euro, que é aceite para pagamento em muitos hotéis 
e riads, é a melhor moeda para se cambiar. Nas 
fronteiras de Ceuta e Tanger há vários guichets para 
trocar dinheiro, com taxas normalmente boas, e os 
bancos são sempre uma boa opção. Fazer isso “na rua” 
é asneira e pedir para ser roubado!

Os cartões Electron funcionam perfeitamente para 
levantar dinheiro nas caixas automáticas que, excepto 
em localizações mais remotas, não faltam por todo o 
lado. Pagar com cartão é que por vezes não é possível 
ou não vale a pena, uma vez que é mais ou menos 

usual cobrarem a famosa taxa extra. Regra geral, 
prefiro levantar e pagar sempre em dinheiro, excepto 
em compras de valor elevado e sítios com processos 
mais “ocidentalizados”.

A gorjeta é um hábito estabelecido e, muitas vezes, os 
empregados de mesa ou o próprio menu explicam que 
o serviço não está incluído. Nestes casos, a regra dos 
10% funciona em todo o mundo mas, nestas coisas, eu 
costumo simplesmente fazer o que me apetece e o que 
posso na altura. Convém é andar sempre com dinheiro 
trocado para pagar pequenas coisas como táxis, 
gardien do carro, etc., porque parece que lá há sempre 
uma falta enorme de trocos! 

Com uma diversidade geográfica tão grande (costa, 
montanhas do Rif, montanhas do Atlas, deserto do 
Sahara, cidades imperiais no interior), Marrocos tem 
um clima muito diferenciado, conforme a região e a 
estação do ano.

Como referência, podemos orientar-nos pelas 4 
estações normais do hemisfério Norte e, depois, 
ajustá-las à zona ou zonas que vamos visitar. A Norte, 
clima é tipo mediterrânico. Na costa Oeste é atlântico, 
parecido com Portugal mas, tendencialmente, um 
bocado mais quente. Para sul, mais próximo do 
Sahara, é mais desértico.

DICAS DE VIAGEM: 
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Uma seleção 
de interesse ATC

ECOS DA 
IMPRENSA

Nuno Catarina

Programa Borealis
O programa Borealis foi um dos “premiados” com fundos europeus 

devido ao facto de acompanhar os objectivos do programa SESAR.
Cerca de 63 milhões de euros foram atribuidos para ajudar ao de-

senvolvimento deste projecto que pretende alargar e interligar o núme-
ro de países onde o FRAL estará disponível.

Objectivos como um free-route alargado ao Norte da Europa em 
2021, onde se incluem os blocos funcionais Dinamarca/Suécia; UK/Ir-
landa; NEFAB e ainda a Islândia, levaram a Comissão Europeia a tecer 
elogios ao projecto, considerando-o como um exemplo a seguir na es-
tratégia do SES.

FABEC/SWFAB
Representantes destes dois blocos funcionais acordaram recente-

mente uma maior e mais estreita colaboração, visando uma melhoria 
nas capacidades e eficiência na gestão ATM que envolve ACCs de França, 
Espanha e Portugal.

Medidas de curto e médio prazo foram definidas por forma a opti-
mizar as relações entre todos os intervenientes, melhorando o interface 
operacional, nomeadamente em questões como o Free Route e a imple-
mentação do Extended Arrival Management (XMAN).

O primeiro passo juntará os ACCs de Barcelona e Bordéus com a cria-
ção de ferramentas que permitam a melhoria no processo de transfe-
rência de tráfego e logo a respectiva redução nos atrasos. Numa visão 
mais abrangente serão também analisadas as relações entre os ACCs de 
Brest, Madrid e Lisboa como parte integrante de uma rede que se pre-
tende o mais optimizada possível.

Foi dada uma especial atenção ao sistema ERATO (En-Route Air Tra-
ffic Organizer), criado pela DSNA e que será implementado em Bordéus 
ainda durante o decorrer deste ano. A introdução por parte dos france-
ses desta nova ferramenta de controlo de tráfego aéreo irá ter impacto 
na operação, nomeadamente na gestão dos fluxos de tráfego e como 
tal DSNA, ENAIRE e NAV Portugal acordaram trabalhar em conjunto e de 
uma forma mais próxima por forma a minimizar o impacto que a mesma 
provocará.

No que diz respeito à implementação do Free-Route, ficou firmado 
o compromisso de estender o conceito já utilizado no SWFAB para es-
paço aéreo FABEC, tendo sido formada uma equipa com elementos das 
três empresas para analisar e estudar a criação de “long range direct 
routes” através dos espaços aéreos de Lisboa, Madrid e Brest, por forma 
a melhor gerir o congestionado eixo Europa/SW. 
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BREXIT
A IATA revelou recentemente a sua análise preliminar do impacto 

financeiro e económico que o Brexit irá provocar na indústria do trans-
porte aéreo.

Segundo Tony Tyler (CEO da IATA), a saída dos britânicos do espaço 
comum europeu despoletou um elevado grau de incerteza, tendo os lí-
deres de ambos os lados que tentar estabelecer pontos de equilibrio nas 
suas relações; com a certeza de que o transporte aéreo desempenhará 
um papel crucial.

No ano de 2015, o número de passageiros entre o Reino Unido e os 
países da União Europeia situou-se nos 117 milhões, afirmando as li-
gações aéreas como um suporte à empregabilidade, facilitadoras de 
negócios e veículo de impulso à prosperidade.

Ainda de acordo com Tyler, é fundamental que as relações entre 
Reino Unido e UE continuem a assegurar uma cooperação que proteja 
interesses comuns como a segurança, eficiência e sustentabilidade do 
meio aeronáutico.

No mesmo estudo é referido que o Brexit terá efeito directo numa 
redução do número de passageiros britânicos a rondar entre os 3% e os 
5% para 2020, provocada essencialmente pela desvalorização da libra e 
respectivo arrefecimento económico.

Quanto ao impacto no volume de tráfego, a curto prazo as incerte-
zas são grandes, podendo, no entanto, afirmar-se que no longo prazo a 
diminuição das transacções comerciais provocarão um decréscimo do 
mesmo.

Outro ponto importante será sem dúvida a regulação. O Reino Unido 
enfrenta o dilema de continuar a acompanhar os objectivos comuns do 
SES, ou optar por regulações e regras próprias e isoladas do restante 
panorama aeronáutico europeu.

Fontes:

atc-network.com

airtrafficmanagement.net

atwonline.com

pista73.com

eurocontrol.int

Honeywell
A empresa norte-americana recebeu a aprovação por parte da EASA 

para a operação dos Boeing737 Next Generation equipados com a nova 
tecnologia “SmartRunway and SmartLanding”.

O facto da mesma ser relativamente simples de instalar no cockpit, 
conjuntamente com as melhorias que acrescenta ao GPWS (Ground Pro-
ximity Warning System), tornam-na elegível para usufruir de fundos co-
munitários provenientes do SESAR e dá assim um impulso extra às com-
panhias aéreas para equiparem as suas aeronaves com este sistema.

A redução de ocorrências em pista, nomeadamente a protec-
ção contra “runway incursions” e “excursions” durante a rolagem, 
descolagem e aterragem é segundo Mike Beazley (vice-presidente da 
Global Sales Honeywell Aerospace), um dos grandes desafios de segu-
rança aérea nos aeroportos.

De acordo com dados da IATA, o aumento de segurança nas pistas 
é a prioridade número um para a generalidade dos peritos em aviação, 
sendo as “runway excursions” o tipo de acidente mais frequente no 
mundo aeronáutico com uma média de um acidente diário.

INDRA/NATS
Também a INDRA está intensivamente envolvida no projecto do 

Céu Único Europeu. Em parceria com prestadores como a ENAIRE, NATS, 
DFS, LVNL entre outros foi criada a plataforma de nova geração iTEC, 
que pretende funcionar num conceito de interoperacionalidade com os 
diversos sistemas de gestão de tráfego aéreo espalhados pela Europa.

O iTEC (interoperability Through European Collaboration), ambicio-
na gerir cerca de um terço do tráfego aéreo europeu e visa proporcionar 
reduções de tempo de voo, combustivel e custos de operação. Foi tam-
bém concebido para permitir aumento de capacidades, melhorias de 
segurança (nomeadamente na detecção de conflitos) e diminuição de 
emissões ao permitir a futura introdução do FRAL acima dos 28000 pés.

O novo sistema de controlo de tráfego aéreo introduzido em Pres-
twick tem como base o iTEC e, segundo o NATS, permitirá um passo signi-
ficativo na perseguição dos objectivos propostos pelo  SESAR.

O processo de transição para este novo sistema envolveu cerca de 
110 CTA, foi iniciado em Janeiro e numa fase inicial irá operar somente o 
espaço aéreo superior sobre a Escócia, o Norte de Inglaterra e a Irlanda 
do Norte. A implementação total no espaço aéreo controlado pelo NATS, 
nos centros de Prestwick e Shanwick, tem uma previsão de cinco anos.

De acordo com Gonzalo Gavin (director da INDRA ATM EUROPE), esta 
interoperacionalidade que caracteriza o iTEC vem também de encontro 
aos requisitos e exigências do programa SESAR colocando o NATS na 
frente do pelotão.
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Realizou-se nos passados dias 11, 12 e 13 de 
Julho o IV Encontro de Mergulho NAV/ APCTA, desta 
vez em Santa Maria.

Bom, na realidade as festividades começaram 
no dia 10, quando todos os mergulhadores que já 
tinham chegado a Santa Maria, sendo a excepção 
o dorminhoco do Durão, participaram no jantar or-
ganizado pela Delegação APCTA/SINCTA de Santa 
Maria para assistir à Final do EURO.

A propósito, ainda não tinha tido oportunidade 
de vos dizer, PARABÉNS CAMPEÕES!!

Quanto aos mergulhos propriamente ditos, 
dividimo-nos em dois grupos, como já é habitual, 
mas não houve contemplações para os dorminho-
cos. Fomos todos para o mar de manhã.

No 1º dia visitámos a Baixa da Maia, cheia de 
pequenos peixes e onde o grupo dos menos expe-
rientes, que lá mergulharam com a maré cheia e, 
portanto, sem correntes, ainda conseguiram ver um 
cardume de badejos. Visitámos ainda a Gruta Azul, 
onde os habituais ratões infelizmente faltaram à 
chamada.

No 2º dia fomos à Baixa do Ambrósio, local 
habitual de passagem das Jamantas, mas que tam-
bém não devem ter recebido o memorando porque 
só apareceram 2 ou 3. A baixa visibilidade, pouco 
habitual nestas águas, também não ajudou. Fo-
mos ainda à Pedrinha, onde avistámos um pequeno 
cardume de bicudas e a nossa amiga Vanessa, a 

IV Encontro 
de Mergulho 
NAV/ APCTA
por: Herlander Simões

moreia, que saiu da sua toca, mas não quis brincar 
muito.

No 3º e último dia, visitámos os Ilhéus das 
Formigas e o Recife de Dollabarat. Finalmente uns 
mergulhos a lembrar que ainda há peixe nos mares 
de Santa Maria. Entre cardumes de lírios, bicudas, 
serras e salemas, ainda houve tempo para o nosso 
guia, o Paulo Reis, ser atacado por um mero que lhe 
queria roubar o saco de sardinhas que tínhamos 
levado para dar aos � meros. Não contente ainda 
tentou afastar todos os outros meros, e não só, 
que se aproximaram de nós. O malandro não queria 
partilhar.

À chegada, e depois de um duche retempera-
dor, tivemos direito a um jantar típico, com pratos 
que eu não conhecia e já cá estou há 15 anos, no 
Clube Naval. Mais uma vez discutiu-se a localização 
do encontro de 2017 mas não chegámos a acordo. 
Ficaram encarregues o João Marques e o Rui Valério 
de estudar as possibilidades discutidas e apresen-
tar a sua proposta lá para Setembro/Outubro.

Os interessados em receber informações po-
dem usar o e-mail encontromergulho@gmail.com.

Agradecimentos à NAV e à APCTA, que patro-
cinaram este evento, ao Paulo Reis e à Paralelo 37, 
pelo profissionalismo e simpatia.

Ainda um agradecimento muito especial à AP-
TICA e à APTTA que se dispuseram a apoiar os seus 
associados nos mesmos moldes que a APCTA apoia 
os CTA’s.

Infelizmente, e apesar do interesse demons-
trado por bastantes colegas, especialmente em 
Santa Maria, a participação foi bastante aquém do 
esperado. Enfim, pauci sed bonum… Esperemos que 
haja mais interessados na próxima edição.

Quase me esquecia, um grande obrigado ao 
Herlander Simões que fez um excelente trabalho a 
organizar este IV Encontro de Mergulho NAV/APCTA.
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SUSHI/PADEL & GIN 
por: António Alves

Em plenas festas de Lisboa, logo após os já habituais 
arraiais no Marquês e nas vésperas de Santo António, cele-
brou-se a 7 de Junho de 2016 o dia em que os controladores 
saíram do armário e assumiram que gostam de comer, be-
ber e já agora também jogar Padel!

Neste dia, sob os altos patrocínios da Unesco, ONU e 
principalmente da APCTA, conseguimos reunir CTAs de to-
dos os órgãos Continentais (regiões autónomas ainda em 
preparação para o próximo ano) para disputarmos a Taça 
Nacional de Padel CTA por equipas. Após grandes batalhas 
e muitos impropérios, sagraram-se vencedoras as duplas 
representantes do ATCLIS.

Paralelamente disputámos um torneio social onde 

conseguimos reunir cerca de 30 colegas dos diversos ór-
gãos ATC, numa jornada de camaradagem e amizade que já 
é apanágio dos eventos dos CTAs!

Às duplas finalistas constituídas pelo Pedro Todi/Pe-
dro Dionisio Vs Rui Santos/Jorge Dargent, ambas represen-
tantes do ATCLIS, os meus sinceros parabéns pelo grande 
empenho, esforço e demonstração de capacidades!!!

No que diz respeito ao Padel, em outubro há mais, des-
ta vez na cidade invicta, podendo os interessados consul-
tar mais informações em: 
http://padel-apcta.webnode.pt/

Sushi/Padel & Gin agora só para o ano, sempre na pri-
meira semana de Junho!

Euro 2016
por: Carlos Valdrez

Neste Verão além do tráfego aéreo e das tem-
peraturas também os resultados desportivos portu-
gueses estiveram em alta. Se dos Jogos Olímpicos 
vieram alguns bons resultados, o mês de Julho trou-
xe prestações brilhantes em diferentes palcos!

Portugal sagrou-se Campeão Europeu de Hó-
quei em Patins vencendo na final a campeã em tí-
tulo (Itália) por 6-2, depois de estar a perder por 
0-2 ao intervalo. Oliveira de Azeméis assistiu a um 
grande feito, 18 anos depois do último título euro-
peu. 

O atletismo nacional também está de parabéns 
pela sua prestação no Campeonato Europeu que 
decorreu em Amesterdão. Patrícia Mamona é a nova 
Campeã Europeia do Tripo Salto, Dulce Félix ficou 
com a prata nos 10 000 m, Tsanko Arnaudov conse-
guiu o 3º lugar no Lançamento do Peso, enquanto 
na Meia-Maratona Sara Moreira sagrou-se Campeã 
Europeia e Jéssica Augusto ganhou o bronze. A jun-
tar a este feito a equipa portuguesa ainda venceu a 
Taça da Europa de Meia Maratona com os resultados 

do pódio e das atletas Dulce Félix (12ª), Marisa Bar-
ros (46ª) e Vanessa Fernandes (60ª).

Nos Jogos Olímpicos sublinhamos a prestação 
da Telma Monteiro com a medalha de bronze no Judo 
mas, apesar da frustração, não podemos esquecer 
alguns bons resultados na Canoagem, Natação, 
Equitação, 20 km Marcha, Taekwondo e no Triplo 
Salto. Esperemos agora pelos resultados dos Jogos 
Paralímpicos que muito nos têm orgulhado nas úl-
timas edições.

No entanto, o futebol continua a ser o desporto 
rei em Portugal e a vitória no Campeonato Europeu 
realizado em França acabou por ser o feito mais 
festejado por terras lusas e também pelos emigran-
tes. O golo solitário marcado pelo Éder garantiu 
os festejos em casa do adversário e deu um ânimo 
como há muito não se via...

Os CTA portugueses associaram-se à festa 
através das mensagens na rede social Twitter. No 
dia do jogo mostrámos estar com a Selecção, inde-
pendentemente do resultado e aquando do regresso 
dos Campeões a Portugal fomos os primeiros a dar 
as boas vindas ao nosso País através de uma men-
sagem transmitida à aeronave que os transportava 
e com a alteração do indicativo de chamada desse 
voo para CHAMP16!  
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ARC - Air Racing 
Championship Lisboa 2016
por: Andreia Lopes&Manuel Araújo / fotos: João Barros

Decorreu nos dias 1, 2 e 3 de Julho de 2016 a com-
petição entre aeronaves, Air Racing Championship, 
no Parque das Nações em Lisboa. Cumulativamente, 
a Força Aérea Portuguesa, no âmbito das comemora-
ções do centenário do aniversário da aviação militar, 
associou-se a este evento, integrando o programa do 
mesmo com diversas exibições aéreas.

A proximidade entre a localização do evento e o 
aeroporto de Lisboa fez com que houvesse a necessi-
dade duma avaliação de segurança sobre a operação 
conjunta do ARC e o normal funcionamento do aero-
porto. Nessa avaliação de segurança foram conside-
rados necessários os seguintes pressupostos:
•	 O Paddock ficaria localizado no Aeródromo de Al-

verca do Ribatejo, de onde as aeronaves descola-
riam e aterrariam após cada prova, enquanto as 
aeronaves militares utilizariam a base aérea do 
Montijo para o mesmo fim;
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•	 A ANAC emitiu uma autorização a permitir a ope-
ração simultânea das aeronaves participantes no 
evento em causa (dentro das áreas estabelecidas 
para o efeito) e das aeronaves a operarem na pista 
03/21 (entre os pontos NETVO e UPKAT, abaixo do 
FL070), independentemente da separação de vigi-
lância mínima aplicável;

•	 A área de Alverca seria utilizada apenas pelas ae-
ronaves do evento ARC da seguinte forma: Altitude 
máxima de 500’ para as aeronaves que, no âmbito 
do ARC, voavam de e para o aeródromo de Alverca, 
sendo que as aproximações se fariam para uma 
final curta de 0,5 NM (em ambas as pistas) e as 
descolagens efetuariam uma volta imediata para 
o rio no final da pista.

• 	 Interdição de tráfego VFR nas áreas afetas ao 
evento, com exceção dos voos de emergência mé-
dica e de busca e salvamento.

• 	 A ´Torre de Controlo´ do evento, que coordenou 
toda a atividade aérea no âmbito da prova, ficaria 
localizada no antigo restaurante da Torre Vasco da 
Gama, estando permanentemente presente neste 
local, um CTA da NAV, cuja missão seria assegurar 
a coordenação e uma efetiva comunicação entre 
os órgãos ATC TWRLIS, APPLIS, LPAR, LPMT, bem 
como com o comando operacional do evento; 

• 	 As aeronaves civis e militares envolvidas na com-
petição voariam sem Transponder ligado;

• 	 Cedência parcial das áreas militares LPR42A, 
LPR42B e LPR60A;

• 	 Alterações às rotinas operacionais: Publicado 
NOTAM com imposição de gradiente mínimo de 
subida de 6.3 %, para descolagens na pista 03; SI-
D´s 03/35 suspensos; Proibição de aproximações 
visuais para a RWY 03/21; Proibição de aterragens 
na Pista 35.

No decorrer do evento, a coordenação efetuada pelo 
CTA Manuel Araújo centrou-se principalmente nos se-
guintes pontos:
• 	 Manter a TWRLIS e APPLIS informadas das atuali-

zações do horário dos eventos;
• 	 Clarificação para cada evento da FAP, da neces-

sidade de ativação da Área B (FL60) e o modo de 
utilização da mesma, principalmente no que diz 
respeito à saída das aeronaves desta área (alti-
tude e SSR).

• 	 Coordenação tática entre a Torre/Aproximação de 
Lisboa e o ARC/FAP para resolução de situações 
que não estavam previstas nos procedimentos es-
pecíficos elaborados antecipadamente para este 
evento.

O evento decorreu na normalidade e sem inci-
dentes, graças ao contributo dos procedimentos es-
pecíficos criados para o evento, à estrita aderência 
aos mesmos pelos profissionais envolvidos e à coor-
denação essencial para os casos imprevistos.

De louvar uma vez mais o profissionalismo dos 
CTA da NAV, que se empenharam no sucesso do even-
to, mantendo sempre um elevado padrão de segu-
rança da aviação envolvida!
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Conferência final do Projeto 
de Diálogo Social ATM
por: José Correia

Nos dias 8 e 9 de setembro de 2016, os par-
ceiros sociais ATM encontraram-se em Bratislava 
para a conferência final do seu projeto conjunto 
de diálogo social. Foram apresentados os resulta-
dos finais relativos aos desafios lançados na con-
ferência de Veneza, em 2011, bem como de outros 
projetos onde o diálogo social tem sido fulcral.

A conferência juntou membros da ATCEUC, 
CANSO e ETF, sendo a audiência constituída por 
peritos externos, representantes de organizações 
profissionais e outras partes interessadas.

Os discursos de abertura foram proferidos 
pelo representante do Ministro dos Transportes 
Eslovaco e por membros da Comissão Europeia, 
para o Emprego e Assuntos Sociais (DG EMPL), que 
sublinhou o facto de o segundo projeto conjunto 
de diálogo social estar no bom caminho para ser 
aprovado pela comissão, e da Mobilidade e Trans-
porte (DG MOVE).

Entre os projetos mais relevantes e ambicio-
sos apresentados na conferência destaca-se a 
“Toolbox for Successful Social Dialogue”, o manual 
que contou com o apoio da Comissão Europeia e 
cujo objectivo é aumentar a qualidade do diálogo 
social através de uma série de conselhos e boas 
práticas.

Apesar da publicação do Regulamento (EU) 
376/2016 sobre reportes de ocorrências, foi referi-
do ser necessário uma mudança cultural genuína, 
no âmbito da “Just Culture”, deste modo os par-
ceiros sociais irão brevemente publicar também 
um manual sobre Cultura Justa de modo a promovê

-la não só dentro das organizações, mas também 
para uma comunidade mais ampla, fora do univer-
so ATM, não esquecendo o papel fundamental que 
a CE terá na sua implementação.

As novas tecnologias, automação e o seu im-
pacto social são um tema cada vez mais relevante 
e, em alguns aspetos, polémico. Os parceiros so-
ciais têm que se adaptar a esta nova realidade e 
arranjar a melhor maneira de conciliar os novos 
avanços tecnológicos com o nível de segurança 
que a área ATM exige, prevalecendo sobre quais-
quer interesses comerciais.

Foi também apresentada a TSIAT (Task Safety 
Impact Assessment). Trata-se de uma ferramenta 
que fornece uma avaliação quantitativa da in-
fluência que uma determinada tarefa do sistema 
ATM tem na segurança operacional. A implementa-
ção desta ferramenta permite analisar o impacto 
de cada tarefa, de modo, por exemplo, a perceber 
a necessidade de regulamentação adicional.

A conferência contou ainda com uma apre-
sentação do CTA Carlos Valdrez. Foi abordado o 
novo regulamento sobre o licenciamento CTA ten-
do sido sublinhado o papel que os parceiros sociais 
tiveram no processo de elaboração bem como a 
importância que deverão ter na actual fase de im-
plementação.

No final da conferência, os parceiros sociais 
adoptaram uma declaração conjunta onde resu-
mem os resultados do projeto de diálogo social, e 
reiteram o compromisso de continuar a trabalhar 
em conjunto.

FI.016
por: Carlos Valdrez

O dia 27 de Julho foi marcado pela conclusão da Formação Inicial por 

mais 8 elementos, sendo que 6 deles constituem o FI.016. Depois desta fase 

é tempo de um novo desafio que passa pela obtenção do averbamento de 

órgão. Como não podia deixar de ser, todos eles foram recebidos na sede do 

SINCTA onde assistiram a uma breve apresentação das organizações repre-

sentativas da nossa classe. Seguiu-se um almoço durante o qual foi possível 

conhecer um pouco melhor estes futuros CTA. Bem-vindos!
Da esquerda para a direita:
António Ribeiro (FI.016), Catarina Castello Branco, André Pinto 
(FI.016), Bruno Oliveira, Mafalda Rocha (FI.016), Nuno Delgado 
(FI.016), Fábio Portela (FI.016) e Viktor Csaky (FI.016)
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