O Aeroporto de Lisboa - A Eminéncia do desastre
técnico e economico
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José Duarte krus Abecasis

O parametro enjeitado e a pedra angular*

Consideracoes Introdutorias

Antes de entrarmos no tema da nossa intervencao pec¢o a vossa atengao para algumas
palavras preambulares, que serao Uteis para todos nos sintonizarmos na sequeéncia do
assunto.

1. Num mapa a escala de 1/4000000 é representada a imagem do nosso planeta, tal
como observada através das vigias de um veiculo espacial em érbita na ionosfera. Um
pequeno rectangulo de 550 km X 165 km é Portugal; metade do pais montanhoso e que
se cifra em 15 minutos de voo para ser cruzado de Oeste para Leste e em cerca de 40
minutos para ser cruzado de Norte para Sul, isto para avioes voando a Mach .82 a .85,
velocidades dos “wide bodies” de transporte de passageiros actuais.

No nosso territério temos cerca de 33 pistas de aviagao, entre aeroportos, aerédromos e
campos de aterragem. A génesis das infra-estruturas foi fruto de entusiasmos
personalizados e regionais. O seu dispositivo nao obedeceu a qualquer coordenagao
centralizada de entidade aerondutica, alids inexistente para o efeito. Apesar disso,
constituem, para o bem e para o mal, a rede de Aerédromos Nacionais.

2. O estatuto juridico do espago aéreo tem obedecido a regulamentagdo definida pelas
convencgoes de Paris de 1919 a que se seguiram a de Chicago de 1944, com as regras
gerais de Navegacdo Aérea (que inclui as infra-estruturas - aeroportos, comunicagoes e
ajudas a navegacao) e a ICAO, de 4 de Abril de 1947. Todos os instrumentos juridicos
procuram assegurar as melhores condicoes de seguranca e economia. A Convencgao de
Chicago prevé mesmo a intervencao de entidades supra-nacionais para os casos de
incapacidade de operagdo segura por parte dos paises contratantes. A ICAO encontra-se
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associada por um tratado a Organizacao das Nac¢oes Unidas e tem funcgdes legislativas,
executivas e judiciais.

3. Tal como a macroeconomia das nagoes estd no caminho irreversivel da “globalizagao”,
a jurisdicdo do espaco aéreo estd no caminho da “universalizacdo”. E prova disso o
conceito do “CEU UNICO” para a Europa e a implementacdo do “EUROCONTROL”.

Por vezes 0 nosso interesse nacional colide com estes novos horizontes.

Posto isto, entremos no nosso TEMA.

1. “E zeloso pelos interesses da Fazenda Nacional?”

Era esta uma pergunta integrante do questionario normalizado, que o exercicio de
funcdes de Comando Superior das unidades aéreas - desde o Grupo de Esquadras a
Unidade de Base - estabelecia que fosse preenchido a periodos regulares. Por este
formuldrio, elaborado criteriosamente com vista a permitir aos escaldes superiores um
juizo adequado sobre a personalidade e os méritos relativos dos oficiais do quadro
permanente, se presidiam os ditames do Conselho Superior de Disciplina nas suas
reunioes periddicas, pronunciando-se sobre nomeagoes, promogoes, justica e disciplina,
etc.

Tratava-se, a época, de pergunta de resposta facil porquanto os Comandantes
informadores, em contacto directo e quotidiano com os subordinados, deles formulavam
juizos correctos, rigorosos e justos. Quando, porventura, esses juizos eram desfavoraveis
aos informados, porque eles ndo atingiam a suficiéncia requerida, era-lhes facultado (e,
como regra, tomado como imperativo de ética e camaradagem) chamar os oficiais em
causa e po-los ao facto da informacao.

2. A localizacao do “Novo Aeroporto de Lishoa” ¢ um tema que se nos impoe
abordar, até porque a unanimidade da Informacao, que acima recordamos e que
se nos aplicava nunca deixou, durante 40 anos de servico activo da Aviacao
militar, de ser, laconicamente, positiva. Era a integridade do oficial, zeloso pela
Honra da Bandeira que servia.

3. O mesmo zelo nos traz confundidos com a interminavel polémica suscitada
pelo assunto em epigrafe, passivel de um veredicto que podera agredir, quica
irreparavelmente, os interesses da Fazenda Nacional.

4. Porém, o conceito de “interesse da Fazenda Nacional” é hoje tao nebuloso que
invoca-lo como “casus beli” também nao deixa de nos confundir. Desse
desvirtuamento resulta a fragilidade da situagdao em que nos encontramos para versar o
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tema, em que tantos e tao dispares interesses se entrechocam num entrosamento de
inimeras argumentacoes, validas poucas e inimaginaveis outras. Quando o patriménio
nacional se quantificava, com soberana simplicidade, cioso de contabilizar a sua
existéncia, averbando-a em regulamentares e singelas “folhas de carga”, quando os
aumentos e abates a essa carga requeriam a homologagao por comissoes “ad hoc”,
quando a posse de armamento e munigoes, tal como armas, avides, navios, carros de
combate eram patriménio das Forcas Armadas e ndo de consércios macroecondmicos
delas adquirentes e entregues ao “usufruto” das For¢cas Armadas, tudo se traduzia em
suprema simplicidade.

Absorvido pela mentalizacdo contemporanea de uma globalizagdo universal e gratuita,
que “digeriu” como “mesinha” benfazeja de todas as benesses e ansiado ébulo de “fundos
perdidos” a desbaratar, o portugués passou a olhar o peculio europeu como mais valia ao
seu alcance.

O “Pacto de Coesao” e o “Pacto de Estabilidade e Crescimento” seriam manipulados de
acordo com os seus interesses. Forte em imaginacdo e megalémano em projectos, sonhou
com um “hub”, ofuscando e deslumbrando “gentios” da Europa, o .... “Aeroporto do
Século XXI” para a Ota!! - O “Novo Aeroporto de Lisboa”!

5. Ao abordar este tema controverso é imperativo inseri-lo no quadro mais amplo
da “rede nacional de aeroportos”. E essa rede terd em consideracao, do ponto de vista
de fomento aerondutico, ditado pelos superiores interesses nacionais, os parametros
determinantes de um progresso que requere, sem contemplacoes de natureza aleatoria, o
determinismo de factores primordiais. Ignora-los vird a originar, em tempo,
consequeéncias indesejaveis, irreversiveis e que escapam ao controlo do Pais, na mega-
dimensao forgosa de infra-estruturas de ambicao internacional e intercontinental.

6. O sistema nacional de aeroportos devera contemplar, para além de novas
infra-estruturas a edificar de raiz, a atribuicao equitativa das disponibilidades
orcamentais para beneficiacoes e manutencao de todo o conjunto daquelas infra-
estruturas que ja existem e que nao dispensam as dotagoes em ajudas a
navegacao aérea, controlo de aproximacao e aterragem, meios radio e radar
integrados no controlo de trafego regional, servicos de aeré6dromo e pronto
socorro, etc., indispensaveis ao movimento aéreo que os demanda, com a
seguranca que exigem. O sacrificio dos ultimos, em favor de projectos megalomanos de
um aeroporto “Internacional do Século XXI” é objectivo que merece o mais sério reparo.
Ignorar o que é regra generalizada e para a qual foi chamada a atencao pelo perito da
FAA nas suas conferéncias na Sociedade de Geografia de Lisboa a 3 e 4 de Fevereiro de
1998, patrocinadas pelo Instituto Superior Tecnico, serd imperdoavel: “... Os aeroportos
de nivel internacional, por mais portentosos que sejam os investimentos neles empe-
nhados, nunca serao amortizados se os potenciais utilizadores (as Companhias de
Transporte Aéreo Regular e “Charter”) os votarem ao abandono, optando por
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alternativas. E do seu livre arbitrio fazé-lo! Nos Estados Unidos da América temos alguns
exemplos”. Os dois parametros dessa opc¢ao constituem, como regra, a “airport
dependability” (fiabilidade dos aeroportos):

a) perspectivas de regularidade no cumprimento de horarios de partida e chegada,
b) cancelamento de voos.

Como factores determinantes da implantacdo destes aerédromos deverao ser analisados,
prioritariamente:

1) alocalizagdo geogréfica, continental ou insular, dos paises que os patrocinam;

2) a topografia e a orografia das areas dos aerdédromos, zonas de servidao aeronautica
adjacentes e condicionantes da sua acessibilidade (pelo ar e por terra ou mar);

3) as condigdes meteoroldgicas dominantes nos locais;

4) a densidade populacional dos grandes centros urbanos vizinhos, seu desenvolvimento
industrial, potencialidade turistica, grande ocupag¢do cosmopolita e intercambio cultural e
comercial com o estrangeiro;

5) sem descurar a importancia capital das alineas anteriores e atentos os objectivos a
que se propoem os governos patrocinadores de novos e vultosos investimentos, a
definigdo clara de UMA POLITICA AEREA, coerente com a politica internacional, com a
politica de fomento nacional e seus planos e respeitando acordos bi-laterais ou multi-
laterais com outros paises.

7. A génese do Aeroporto da Portela de Sacavém encontramo-la nos anos 40 do
século XX. A idade vetusta das ideias que levaram a sua concepcao e edificacao é
factor de risco na actualidade.

Pois hoje, repudia-se de imediato o que nao traz a marca da modernidade e ostentacao e
fermentam-se interesses obscuros, enxertados no estadio da civilizacao de consumo,
condenando “per se” e tudo mudando, indiferentes ao que arruinam e ignorantes do que
pretendem... para o Século XXI.

Quando é inaugurado o Aeroporto da Portela de Sacavém, em Outubro de 1942, tomam-
se na devida consideragcao os factores determinantes que enumeramos e Portugal
ambiciona que ele venha a ser o “Aeroporto Terminal da Europa”. Com efeito, a ambicao
¢ compreensivel se nos reportarmos a época; em favor dela militam as premissas
referidas em alineas (1), (2), (3) e (4) acima e as “performances” das aeronaves das linhas
aéreas comerciais, a essa data, sao razao suficiente para nos inserirmos, com
compreensdo, no ambicioso designio politico-econémico.

E o tempo dos bimotores “Dragon Rapid” da linha Lisboa-Londres, dos “Junkers JU-52"
da Lufthansa, dos “Dakota C-47” da Air France e KLM, e dos grandes transportadores
“Clipper” da PAA, hidro-avioes que utilizam o vizinho terminal internacional de Cabo
Ruivo e o “espelho de dgua” do Mar da Palha para, via Horta, voarem para Nova York;
deste mesmo terminal saiam e chegavam os anfibios “Martin Mariner”da ligagdo ao
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Funchal, Madeira, de triste epilogo.

8. O que foi, é e vira a ser o AEROPORTO DE LISBOA?

A veleidade de um aeroporto “Terminal da Europa” esta fora de causa. Se algum dia foi
compreensivel, esse dia esta tdo afastado como estdao, nos tempos actuais, tais ilusoes.

Serd que os mentores da politica aérea (que tarda) conceberdo a estulticia de captar
trafego a Madrid, Sevilha, quicad Paris ou Roma, para que as Transportadoras Aéreas se
deliciem com um portentoso “Aeroporto Século XXI”?

Nao obstante, o Aeroporto da Portela de Sacavém &, desde ha cerca de duas décadas, um
aeroporto internacional com a classificagao “III-A”.

O valor acumulado em décadas de sucessivos e vultosos investimentos significa um
valiosissimo patriménio que elevou o AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA-
PORTELA DE SACAVEM a categoria “III-A”. Por outras palavras, sdo actualmente
preenchidos os requisitos estabelecidos pela ICAO e pela FAA para:

a) garantias seguras de inibicao de riscos que originem falhas de natureza vital,
tornando extremamente improvavel a total perda de orientacao pelos avides em
aproximacao ou circuito de aterragem;

b) dotagao de equipamentos basicos em terra que garantam o cumprimento das regras
estabelecidas pelas normas definidas pela ICAO COM/OPS de 1966 e seu Anexo 10, 22
edicao; luzes de aproximacao de alta intensidade e luzes de contacto que satisfacam a
Circular FAA-120-29;

c¢) margens de seguranca fixadas com vista a auséncia de obstaculos nas zonas de
servidao do Aeroporto e zonas vitais de aproximacao e descolagem, etc.

9. Desde Outubro de 1942 que os tracados das pistas e caminhos de circulacao,
infra-estruturas operacionais e logisticas, Torre de Controlo, implantacao de
equipamentos radio e radar, tudo procurou acompanhar a evolucao e as
exigéncias do progresso aeronautico, no ar e no chao.
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Fig. 1

- A implantacdo topografica em relacao a area urbana da cidade de Lisboa, considerada
inicialmente como uma condicao privilegiada dada a curta distancia a percorrer e
facilidade de acessos, associada a cota a que se encontrava, num planalto sobranceiro a
cidade, foi tida como providencial vantagem no contexto dos aeroportos internacionais da
época.

- Serda que esta vantagem se ofuscou, confrontada com a espectacular evolucao das
aeronaves e inerentes exigéncias operacionais em seis décadas de progresso? Na
resposta a esta questdo vital esta o fulcro da confrontagao que tem fomentado a polémica
apaixonada entre opinides obstinadas, movidas pelos mais diversos designios. A
disparidade de argumentos invocados e a imaginacao de figurantes envolvidos na
diatribe tem originado, senao mais, pelo menos um equacionar da pugna em coordenadas
de dialéctica gravosa para os magnos valores em causa; A eminéncia do desastre técnico
e econdmico para o Pais!
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Fig. 2 — Fotografia vertical coeva — 1942,
Construcio do Terminal de Passageiros e pistas originais.

A planta do aeroporto actual e zona envolvente evidencia que a urbanizacao da cidade se
aproximou do limite ocidental da area delimitada pelas pistas. Quando, no Outono de
1986, a Presidéncia da Camara Municipal de Lisboa concebeu esta expansao urbana,
consciente de potenciais objecgoes que a Direcgdo Geral da Aerondutica Civil levantasse

Revista Militar N.2 2425/2426 - Fevereiro/Marco de 2004, pp 0 - 0.
:: Neste pdf - pdgina 7 de 26 ::



a uma interferéncia com servidoes aeronauticas prioritarias, convocou uma reuniao de
técnicos-peritos da Direccao Geral e da Aerondutica Militar para se pronunciarem sobre
0 “Projecto do Alto do Lumiar”. Nela estive presente pela Forga Aérea e subscrevi o
Parecer de “nihil obstat”. De facto, a Camara Municipal comprometeu-se, na pessoa do
seu Presidente, a impor a futura urbanizacao respeito pelos limites estabelecidos para a
volumetria e altura das edificagoes, na area lateral do lado Oeste da pista “03-21”, em
conformidade com as normas da ICAO. Supode-se que cumpriu.
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10. O que foi, é e podera vir a ser o Aerédromo Militar da OTA?

Sera possivel vir a integra-lo, como “AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA” na
rede nacional de aeroportos?

Tendo presente a capacidade realizadora dos recursos da moderna engenharia, langcando
mao de sofisticada tecnologia na concepgao dos mais arrojados projectos, certamente
estd também ao seu alcance edificar de raiz, vencendo as condi¢des mais adversas, um
aeroporto internacional com localizacdo erratica, que agrida as mais evidentes
perspectivas de um enquadramento racional e justificavel, no esforco de modernizagao do
sistema nacional de aeroportos.

As amplas infra-estruturas do Aerédromo Militar da Ota, Base Aérea 2, sdo inauguradas
pelo Presidente da Republica, General Oscar Carmona, acompanhado pelo Presidente do
Conselho, Dr Salazar, pelo Comandante Geral da Aeronautica Militar, Brigadeiro Ribeiro
da Fonseca e pelo Comandante da Base, Tenente-Coronel Pinheiro Correia, em 14 de
Abril de 1940. A Aviagao Militar remodela o seu dispositivo, ajustando a rede dos seus
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aerdédromos as ameacas da II Guerra Mundial, que vai envolvendo toda a Europa. Dos
paises do Eixo e dos Aliados, Portugal recebe armamento, ampliando uma “Ordem de
Batalha” que excede a capacidade dos seus antiquados e exiguos quartéis.

Nasce a OTA, para acolher a AVIAGAO de BOMBARDEAMENTO que ja ndo cabe em
ALVERCA e ampliam-se os aerédromos de TANCOS e ESPINHO (PARAMOS).

Em seis anos, intervalados por outras comissoes, prestei servico como piloto instrutor de
voo por instrumentos aos oficiais e sargentos do GRUPO de CACA, que, posteriormente,
comandei; tudo entre os anos 1943 e 1957. As centenas de horas de voo 1a efectuadas
conferem autoridade para apontar as limitacdes que implicam a proscrigcao dos
propositos de eventual conversao do Aerdodromo da OTA em Aeroporto Internacional para
a Aviacao Comercial. Afigura-se-me desconcertante constatar que tais factores
“nucleares” tenham sido, até hoje, ignorados. Sdo, basicamente, factores indissociaveis
da localizacao desfavoravel, alguns inalteraveis (condi¢oes meteoroldgicas) e outros
talvez ultrapassaveis a conta de obras gigantescas de engenharia (movimentagao de
terras que afronte, sem desanimo, o arrasamento de obstaculos que vdo desde colinas - o
Monte Redondo - até a prdpria deslocacao da linha de cumeada da Serra de Montejunto,
nao esquecendo aterros, nao menos gigantescos, para eventual implantacao de infra-
estruturas logisticas e rede de acessos, proxima e distante, a area operacional).

11. Um estudo comparativo das cartas de aproximacao e aterragem as pistas do
Aeroporto de LISBOA-PORTELA DE SACAVEM e da BASE AEREA DA OTA evidenciam
como a orografia do terreno de implantacao e suas vizinhancas condicionam
procedimentos de entrada e saida das aeronaves que os demandam.
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de serem alterados ao sabor de polémicas:

, Ndo passiveis

pontos-chave”

“«

Analisemos os

a) a altitude das pistas:
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LISBOA-PORTELA DE SACAVEM ......... 374 pés = 114 metros
BASE AEREA DA OTA ................. 139 pés = 41 metros

b) a geografia dos locais:

LISBOA-PORTELA DE SACAVEM - planalto na parte Ocidental-Norte da cidade.

A Nor-nordeste das pistas a planicie em que se espraiam terrenos baixos que
acompanham o Curso do Vale do Rio Tejo. A Nor-noroeste, fora do eixo das
aproximacgoes, a mais elevada cota é de cerca de 450 metros (1444 pés).

BASE AEREA DA OTA - em terraplano trabalhado em aterros e escavacdes em que foram
implantadas as infra-estruturas operacionais e logisticas, a custa de grandes movimentos
de terras. Natureza do terreno argiloso e acidentado, que se prestava a construcao de
organizacoes defensivas, tendo sido cavadas trincheiras e instalada Artilharia Anti-Aérea
do Exército em 1943-44, nas colinas a Oeste da Unica pista. A Norte desta pista, o terreno
baixa de cota e é particularmente acidentado. Na direc¢ao Norte seguem-se os contra-
fortes da Serra de Montejunto, que atinge o ponto trigonométrico 660 metros = 2178
pés, a distancia de 8 quilometros = 5 milhas nauticas.

c) pistas disponiveis:
LISBOA - PORTELA DE SACAVEM - 4:

“03” para NNE................... 3805 metros = 12483 pés
“21” para SSW .....cccceee... 3805 metros = 12483 pés
“36” para N ......cccevveeeeen. 2400 metros = 7874 pés
“18”" para S .....cccceeeennen.. 2400 metros = 7874 pés
BASE AEREA DA OTA - 2:

“36” para N .....ccovveeeennns 2560 metros = 8533 pés
“18” para S .........ccoeuueee. 2560 metros = 8533 pés

NB - A pista “18” ndo é utilizavel para aproximagées em instrumentos.

12. Analisemos as implicacoes destes “pontos-chave” sob o ponto de vista
exclusivamente aeronautico, e consequentemente, o parametro vital da “airport
dependability”, (ver paragrafo 6).

a) A altitude das pistas e sua localizagao apontam para a maior probabilidade de
encerramento do trafego aéreo na pista da OTA do que nas pistas da PORTELA DE
SACAVEM. Isto devido, exclusivamente, a ocorréncia, frequente nos meses de Inverno,
de nevoeiros densos de advecg¢do que, para além dos nevoeiros frontais (frentes quentes
em aproximacao) e nevoeiros de massa de ar, que, esses, afectam ambas as localidades.
Os nevoeiros de advecgao, no vale do Tejo, sdo uma realidade incontornavel, levando a
visibilidade a escassos 20 a 30 metros, tal como em outros vales e rios; a sua dissipagao é
contingente e nem sempre previsivel em tempo util. Nas pistas da PORTELA DE
SACAVEM, com 114 metros de altitude, tais nevoeiros sdo improvaveis. O trafego aéreo
so sera mantido quando (e se) o aerédromo da OTA atingir a classificacdo ICAO III-A ou
I1I-B ou III-C. Ainda assim, sé tripulacoes qualificadas o poderdo utilizar; outras seguirdao
para alternativas, nem tentando aterragens.
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b) (1) Podera afirmar-se, com consciéncia e responsabilidade técnica, que as condi¢oes
naturais que sempre fizeram do PORTO DE LISBOA um porto natural priviligiado, se
transportaram para o Aeroporto da PORTELA DE SACAVEM.
Sem necessidade de enveredar por consideragoes de peritos, uma simples observacgao,
com olhos de leigos, patenteia o planalto em que o aeroporto se encontra, sobre-elevado
em relacao a cidade. Para tanto bastara observa-lo do alto da estrada que conduz do
Estabelecimento Prisional de Monsanto para o Palacio Fronteira, Cruz da Pedra, Igreja
de S.Domingos de Benfica. Do alto desta via (a projectada Rua 24 de Janeiro) se
observam e dominam as infra-estruturas, pistas e edificios e, sem delongas, 0 movimento
de avides. As evidentes condicOes naturais observadas prolongam-se, providencialmente,
por um corredor aéreo de aproximagdo a pista “21”, até hoje a principal pista de
aterragem por instrumentos. A carta de descida IFR mostra que este corredor - apoio da
“ladeira” ILS - se prolonga até 10 milhas nduticas, sem quaisquer obstaculos. Como é
sabido, as condigdes de tempo mais desfavoraveis, principalmente nos meses de Inverno,
estdao associadas a ventos fortes dos sectores do Sul e Sudoeste, por efeito de centros
depressionarios estaciondarios, a latitude de Lisboa. Porém, nada impossibilita que a pista
“03”, para Nordeste, venha a ser utilizada também como pista de instrumentos, uma vez
que sejam rigorosamente respeitadas as limitacdes imperiosas, que a seguir se
mencionam.
A existéncia e fiabilidade de duas estagoes RADAR, a 24 horas/dia completam um quadro
de Seguranca operacional que atribui ao AEROPORTO DA PORTELA DE SACAVEM a
Classe Internacional III-A.
A orientacdo geral das aproximacoOes por instrumentos, gracas a disposicao das radio
ajudas de apoio e da orografia do terreno, permite estabelecer a altitude de emergéncia,
para distdncia de 100 Milhas Nduticas, em 6300 pés, e a altitude de seguranga, para 25
Milhas Nduticas, em 2700 pés, para avioes que falhem a aproximagao.

(2) Com o0 AERODROMO MILITAR DA OTA, a situacdo actual e as perspectivas futuras
sdo, do ponto de vista aeronautico, radicalmente diversas.
A Unica aproximacao em IFR, até hoje prevista, é para a pista “36”. A radio-ajuda que
marca o “ponto Inicial” da aproximacdo é o TACAN do MONTIJO, que deve ser abordado
a uma altitude de 20.000 pés, seguindo-se uma descida directa (“straight in approach”)
até ao minimo nivel de 1039 pés. Se, entdo, nao houver condigoes de voo visual, segue-se
o procedimento de aterragem falhada, com subida imediata para 3000 pés, voltando para
o rumo 090°. O obstaculo natural da Serra de Montejunto a isso obriga, e estd a 5 Milhas
Nauticas da extremidade Norte da pista!
A aproximacao por instrumentos a pista “18” nunca foi considerada, ainda que se
disponha de uma estagdo RADAR - GCA da OTA; a razao é a existéncia das elevacoes de
terreno proibitivas. Porém, tal como se assinalou para o AEROPORTO da PORTELA de
SACAVEM, (nas imediagoes) as condigbes de mau tempo, com ventos fortes e visibilidade
restrita vém de Sul e Sudoeste.
E verdade que os modernos avides comerciais de grande porte toleram ventos até 4
milhas/hora, soprando nos sectores de cauda, no momento da aterragem; mas nao nos
iludamos, pois qualquer acidente por aterragem com vento de cauda é passivel de respon-
sabilizacao da agéncia de controlo que o autoriza e nao faltam exemplos de avides que
excederam os limites da pista ao aterrar. No caso da OTA seria uma condenagao
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definitiva, mau grado os “luxos” do Aeroporto do Século XXI.

O acidentado do terreno forca a estabelecer a altitude de emergéncia, para distdncias de
100 Milhas Nduticas em 8500 pés e a altitude de segurancga, para 25 Milhas Nduticas em
3300 pés.

Mais uma vez, afigura-se que estd em causa, para o AEROPORTO do SECULO XXI na
OTA a “airport dependability”. Pelas razoes aduzidas acima... e nao so.

c) As pistas disponiveis:

(1) No Aeroporto da Portela de Sacavém téem comprimento e largura suficientes para
as “performances” dos avides que o demandam. A pista “03”, para NNE, é, todavia,
susceptivel de prolongamento e é absolutamente imperativo considera-lo numa extensdo
minima de 400 metros, pelas razdes que, em seguida, se expdem. Uma vez efectuado o
prolongamento, a pista “03” podera ser dotada das ajudas radio e electrénicas para
segunda pista de IFR.

(2) As pistas da BASE AEREA da OTA s&o susceptiveis de verem aumentados os seus
comprimento e largura, a custa de consideravel movimento de terras.

A configuracdo orografica do terreno, preparado basicamente em 1940, é altamente
condicionante num parametro capital: - a direc¢do em que se langam é compulsoéria, e é
Norte-Sul.

Os ventos dominantes, principalmente em intensidade, durante os meses de Inverno, sao
do quadrante Sul e Oeste (tal como ja se assinalou para 0o AEROPORTO da PORTELA de
SACAVEM); sdo, geralmente ventos associados a condicdes de fraca visibilidade e,
também, chuva, por vezes forte e rajadas de direcgao e intensidade inconstantes.

Um “angulo de vento” superior aos valores estabelecidos impede a aterragem e a
descolagem dos avides. O encerramento de aerédromos por ventos cruzados nas pistas é
vulgar, sobretudo quando prevalecem “condigoes meteorologicas oceanicas” as nossas
latitudes. Os aer6dromos de SANTA CATARINA, na MADEIRA e alguns pequenos
aeroportos dos ACORES, dotados de uma unica pista, sao exemplo bem conhecido.

A OTA nao permite encarar outra direcgdo sendo a Norte-Sul, portanto uma sé pista, com
as implicacoes inerentes.

Na OTA, como ja se referiu, ndo é practicavel a utilizacdo da pista “18” para aterragens
por instrumentos e ndo é viavel procurar um melhor “angulo de vento” com outra (s)

pista (s), noutra direcgao.

Em causa, mais uma vez, a “airport dependability”.

13. A Tese:

A tese condenatéria do AEROPORTO de LISBOA-PORTELA de SACAVEM e os
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fundamentos em que se apoia.

¢ - a localizacao do aeroporto, “engolfado” na cidade;
29 - 0o movimento de aterragens e descolagens constituirem “acidente em poténcia” para
a urbanizacao da cidade;
39 - o ruido, que excede o valor maximo de decibéis admissivel, provocado pelos avides
em aproximagao as pistas “03” e “36”;
49 - as perspectivas de saturacao da sua capacidade de movimentacao de passageiros, em
escala crescente;
52 - a obsolescéncia das infra-estruturas.

14. A antitese:

12 e 22 - desde Outubro de 1942 (inauguracdo do Aeroporto da PORTELA de SACAVEM),
a cidade expandiu a sua area urbana em todos os azimutes. As construgoes que,
eventualmente, viessem a interferir com serviddes aeronauticas, foram impedidas pelas
hierarquias camararias, que se sucederam na Presidencia da CML.

A expansao de areas urbanas invadindo as zonas vizinhas de aeroportos internacionais é
facto que se verifica em todo o Mundo. Esforgos tém sido feitos para encontrar solugoes
de compromisso, que possam obviar as mais justas reclamacgoes; Autoridades
Aeronduticas e Administracao Civil envolvidas tém procurado acordos que limitem
inconvenientes, com mutuas cedéncias. Ndo obstante, a eliminacgdo total de riscos e
incomodos é pura utopia. Tais diligéncias fazem parte do historial de aeroportos como o
BOURGET, ORLY, MIAMI INTERNACIONAL, BOSTON, AMSTERDAO. O aeroporto que
se celebrizou por estar, esse sim, “engolfado” na cidade foi o AEROPORTO de
TEMPELHOF, BERLIM. Gracas a sua localizacdo a cidade de BERLIM, com cerca de dois
milhoes de habitantes, nao capitulou, entre Julho de 1948 e Setembro de 1949, nem foi
“digerida” pela “Cortina de Ferro”. Durante o cerco, a que resistiu, foram efectuados 277
264 voos, transportando 1 831 200 toneladas de bens de consumo e abastecimentos para
a populagdo faminta. O prego, em alguns acidentes, cifrou-se em 39 cidadaos britanicos,
31 norte americanos e oito alemaes mortos, para preservar a LIBERDADE. A eliminacao
total de riscos e a AVIACAO sdo incompativeis.
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Fig. 5 — Um avido C-54, de abastecimento da Forca Aérea dos Estados Unidos,
aterrancle no aeroporto de Tempelhof, durante o bloqueio de Berlim Ocidental,
ha 54 anos.

Fig. 6 — A disciplina aérea e a densidade de trafego no aeroporto de Tempelhof.

Com o correr dos anos e as contingéncias indissociaveis do transporte aéreo, o caso

Revista Militar N.2 2425/2426 - Fevereiro/Marco de 2004, pp 0 - 0.
:: Neste pdf - pdgina 15 de 26 ::



extremo de acidentes graves, com avioes em colisao com edificios, o tem evidenciado. A
vulnerabilidade de areas urbanas, densamente povoadas, atingidas por colisdes
catastroéficas, em si proprias demonstrativas de riscos inimagindaveis, foi demonstrada na
hecatombe do “11 de Setembro de 2001”, em NOVA YORK. Que tal tragédia tenha sido
invocada, brandindo o “argumento demolidor” contra o AEROPORTO da PORTELA de
SACAVEM é de pasmar. Mas ... foi!

9 - O ruido de avides em “aproximacao final” as pistas “36” e “03”, principalmemte esta
ultima, € um facto a todos os titulos indesejavel. Esta fase do voo, em que os
ajustamentos de poténcia dos motores sdo regra incontornavel, ocasiona fenémenos de
ressonancia inevitaveis, em que o nivel de decibéis se torna uma continua agressao
sonora que tem de ser combatida e reduzida a limites toleraveis para a populacao
citadina. As suas reclamacdes e protesto sdo procedentes e hd que combater o mal. E
verdade que se tém conseguido progressos na técnica da redugao drastica dos ruidos das
turbinas. E evidente que o desiderato continua.

A altura a que os avioes abordam o inicio das pistas (as “cabeceiras”), em condigcoes de
voo por instrumentos, é comandada electronicamente pelo “glide slope” (“ladeira”) dos
emissores ILS, instalados adequadamente no inicio das pistas, ou pelos meios RADAR
(“GCA”), obedecendo ao mesmo angulo de descida na aproximagao final. Quando se
verificam condigbes de voo visual poderao os pilotos optar por pequenas variacoes neste
angulo de abordagem, com vista a encurtar o “touch down” (ponto de tocar a pista) e
subsequente rolagem, colaborando até para um mais expedito despacho do trafego de
avioes, pela libertacao da pista com celeridade.

Quanto menor o angulo da “ladeira” ILS, mais baixa sera a altura a que efectuam a fase
final da aproximacao a pista de servigo. Este angulo podera variar entre 2,52 e 32. Quanto
maior o angulo maior a altura do avidao na aproximacao final.

Porém, o recurso mais eficaz para levar os avides a aproximagodes mais altas, tal como se
impde, é a deslocagdo para “montante” do limite utilizavel da pista (“relocated
threshold”), afastando-o da cabeceira por distancia compativel com o seu comprimento.
Esta solucao foi adoptada em numerosos aeroportos (BOSTON, EUA, por ex.) e foi
também em MACAU, AEROPORTO INTERNACIONAL, encurtando a pista disponivel em
540 metros na cabeceira Norte e 420 metros na cabeceira Sul, reduzindo a distancia
sobrante a 2930 metros (9500 pés), por conveniéncia da navegac¢ao no RIO das
PEROLAS.

No AEROPORTO da PORTELA de SACAVEM a adopcao deste recurso para a pista “03”
(3805 metros = 12483 pés), evitando penalizar o seu comprimento Util, implicaria
aumentar cerca de 500 metros na cabeceira NNE (CAMARATE).

Afigura-se ser esta uma benfeitoria exequivel e é inadiavel e indispensavel. Ainda que
sem a mesma preméncia, 0 mesmo critério levara a prolongar a pista “36” (2400 metros
= 7874 pés) nos mesmos 500 metros na cabeceira N.
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Fig. 7 — “Relocated Threshold — Area Usable for taxiing and takeoff from south”.

2 - A capacidade-limite de escoamento do movimento de passageiros no AEROPORTO da
PORTELA de SACAVEM ainda estd longe da saturacdo. As flutuacdes sasonais nédo
permitem a elaboracao de estatisticas sérias neste capitulo de previsoes. Contra os
auguros pessimistas ergam-se as mais sobrias objeccoes, apontadas como “pontos-chave”
e que se relacionam em paragrafo 12, acima. Admitindo que se vira a ultrapassar a cifra
dos 10 milhdes de passageiros por ano e que a PEDRA ANGULAR desses “ponto-chave”
seja irresponsavelmente ignorada, perfila-se a “ousada” e incomoda questao: Quais as
vias de escoamento de tal volume de trafego de passageiros, essencialmente apontados
para LISBOA e seus arredores? - Sera um “TRAIN GRAND VITESSE”, atingindo cerca de
300 km/h num percurso sinuoso de 50 km, sujeitando portanto os incautos passageiros a
aceleracoes de “4g” e desaceleracoes proporcionais?

9 - A alegada obsolescéncia das infra-estruturas do AEROPORTO da PORTELA de
SACAVEM.

A &rea total ocupada pelas instalagoes proprias do AEROPORTO e todas as edificagoes
anexas, técnicas e administrativas, atinge hoje cerca de 516 hectares. A totalidade destes
terrenos foi consagrada a actividade aerondutica, estatal e privada, desde ha longas
dezenas de anos. Em verdade pode chamar-se-lhe uma “URBE do AR”.

Ndo tem o Estado poupado fazenda e recursos de toda a natureza para responder as
exigéncias de modernizacao atempada da grande infra-estrutura. O mesmo se tem
passado com vultosos investimentos particulares de Companhias Aéreas, Empresas de
Manutencao e suas oficinas especializadas do exigente sector aerondutico, urbanizagao
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da drea administrativa e logistica, comunicagoes especializadas dos Centros Regionais de
Controlo do Trafego Aéreo, etc.

15. A sintese:

A estimativa orcamentada em 3 000 milhdes de Euros para a edificacdao do “AEROPORTO
do SECULO XXI“ ou “hub” da OTA, poderd olhar-se & luz de empreendimentos
congéneres, que consubstanciaram, a seu tempo, designios da Politica Aérea seguida
pelos Governos da Alemanha e da Franca nos anos, respectivamente, 1972 e 1975. O
encargo que pesou nos orcamentos destes dois paises nao foi discipiendo, mas encarado
como o preco que haviam que pagar para que “PARIS (- CHARLES DE GAULLE
AIRPORT” - 350 milhoes de Ddlares) e “FRANKFURT” (RHEIN-MAIN AIRPORT” - 1 bilido
de marcos) fossem, indiscutivelmente, as “plataformas giratérias” do trdfego aéreo
intercontinental mundial. E foram e, como todos sabemos, SAO.

Os recursos financeiros de economias préosperas e autonomas permitiram as realizagoes
grandiosas, sem prejuizo das respectivas redes nacionais de aeroportos da FRANCA e da
ALEMANHA!

16. A conclusao:

Tenhamos presente, nds os portugueses de hoje, que nem todas as realizagoes
portentosas aos olhos da Humanidade se traduziram em proveito para os paises que
nelas se lancaram, embriagados com a imagem mitica da TORRE de BABEL e
contemplando a “posteriori”, uma BARRAGEM de ASSUAO, em paisagem idilica do leito
do Rio Nilo, ou uma BARRAGEM das 3 GARGANTAS, sobre o Rio Yangtse, tao proveitosa
para a economia da CHINA como a GRANDE MURALHA milenar, ou mesmo CABORA
BASSA, carpindo sobre o leito do Zambeze a sua inutilidade melancdlica.

Ao som dos acordes da 92 Sinfonia de Beethoven, arvorada em melodia da Europa Unida,
o sonho do “AEROPORTO de LISBOA do SECULO XXI” na OTA néo passard de um
pesadelo ou ... uma “manada de elefantes brancos” em tropel pelas baixas lezirias do
Carregado-Azambuja, envoltas em denso nevoeiro.

D. Sebastido, como sempre, ndo aparecera!

Aditamentos Finais

1. A componente vectorial do vento no triangulo das velocidades, variavel na corrida de
descolagem e apos a aterragem. Importancia do valor “aceleragao” e “desaceleragao”.
Casos distintos e sua influéncia na pilotagem de avides convencionais (a hélice) ou de
jacto (reactores puros e turbo-hélice). “Differential throtling”.

Comprimento das pistas - factor relevante para adopc¢ao das técnicas de aceleragao e
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desaceleracao. Caso vivido pelo Dr Mota Amaral, recentemente, como passageiro, em
incidente por vento cruzado a aterragem no Aeroporto “LOGAN -BOSTON” e natural
publicidade.

2. Alegitima ilagao de quanto me foi dado expor, deixando-a a meditagao individual.

O profissionalismo, em matéria de Aviacdo, ndo é factor que se nos depare em Portugal,
desde longa data. Em consequéncia, as situagdes que o requerem nao sao equacionadas,
nao alcangando, em clareza meridiana, os niveis decisérios dos 6rgaos de soberania, nem
espelhando as suas verdadeiras dimensdes. Lamentavelmente e onerosamente para o
erario publico, socorrem-se os poderes do Estado de recursos de “know how” extra-
fronteiras.

Desta conjuntura resulta:

¢ - Ser desperdicada a elevada qualificacdo em aerondutica que existe entre nds em
alguns profissionais competentes, com provas dadas em anos de fileira, enfrentando e
resolvendo problemas bem complexos com engenho e imaginagao e cujo somatorio esta
patente a Nacgdo. A “praxis” da Aviacao Militar, eficiente na paz e na guerra, é disso
prova eloquente. “Mais valia” humana desperdigada e bradando aos céus.

2 - A realidade da Aviagao em Portugal é detentora de peculiar identidade. Nao pode ser
ignorada, enveredando por pesquisa de solu¢coes pontuais, nem que nos socorramos para
isso de peritagens estrangeiras, alheadas (inocentemente...) de factores capitais,
nucleares para os superiores interesses do Pais - seu fomento e progresso exequivel e
equilibrado. Nao sejamos “mendigos de milagres”. Eles nao prevalecem contra interesses
obscuros, suborno e/ou corrupcao.

Ajudante de Campo do General Carlos da Costa Macedo, homem grande no “mundo das
asas” e exemplo de Chefe Militar, fui por ele alcunhado de “advogado das causas
perdidas”. Seja-0, mais uma vez, se 0 quiserem.

Ainda ambicioso hoje de nao ser olhado como um vencido e frustrado “Velho do Restelo”,
(...sou velho e habito no Restelo), pesquiso as brumas da nossa Histéria, cada dia mais
opacas, e encontro, séculos volvidos, um velho lutador, Gongalo Mendes da Maia. Mais
perto, nos meus dias, outros contemporaneos que “da lei da morte se libertaram “,
pelejando até ao fim.

Ousarei citar a mensagem de um 12 Ministro, dirigida as For¢cas Armadas do seu Pais, em
guerra no Oriente: “ Ndo pode haver a hipdtese de rendi¢do. O Inimigo tem de ser
obrigado ao maior desgaste de armamento, munigées e vidas . Defendei até a linha mais
recuada, se necessdrio casa a casa. Os olhos do Mundo estdo sobre vos. Esperamos que
resistam até ao fim. A honra do Império estd nas vossas mdos”.

...... Nao vos apoquenteis com tal mensagem.

Assina WINSTON CHURCHILL, a 10 de Dezembro de 1941, volvidos agora 62 anos.
Dirige-se ao Governador de Hong-Kong, que dispoe de dois Batalhdes para defender o
territorio contra o assédio por duas Divisoes (cerca de 20 000 homens) dos vitoriosos e
aguerridos soldados do Exército Nipdnico. As forcas regulares inglesas e canadianas
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encontram-se reforgadas por uma Companhia de Voluntdrios; entre estes encontra-se o
combatente “POP HINGSTON”, veterano com mais de 70 anos. Morre em combate na
defesa da Central Eléctrica de Hong-Kong. A “UNION JACK“ deste velho combatente se

orgulha.
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Indices de Referéncia

a) ALTITUDE

PORTELA OTA
374’ - 114m 139’ + 41m
b) PISTAS
PORTELA OTA

03-NNE 3 805m 12483’

36-N 2560m 8533’
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21-SSW 3805m 12483° 18-S 2560m 8533’

36-N  2400m 7874’ 18-S 2400m 7874’

c) CONDICIONANTES PARA PROCEDIMENTOS DE APROXIMACAO, ATERRAGEM,
DESCOLAGEM

1 - OROGRAFICOS

2 - METEREOLOGICOS

d) APROXIMACAO FALHADA - “MISSED APPROACH”
Ver ANEXOS
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upward from the §d§es of th# Touchdown Ares and Section I of the
Migsed Approach Area (Jee Paragraph 9) to a height of 150 feet above
the elavation of the runway centerline at the end of the touchdowm

Area.
AREA DE APRO X1 MACH: :
L T
MISSED APPROACK AREA

3 e ——— - - l 3106 Ft

" (@0:) surface
I- Tr-n-il:lml SuN

P 5200 Pttt 6000 P

FIGIRE 3. OBSTRUCTION CLEARANCE AREAS: ILS Category II.

bacruction Cl nce. When an obstruction trates the 7:1 :rn-
siEional surfeces and vhen desmed @%ﬁm‘m
mi 1 bes mads :uﬁﬁﬁ;m" with the et o enge
pre th- nbll:nﬂ:tiﬁ ustment lpprmr-d by (
Fl A ﬂutm note will be added to

i :ppcmuh prmdur- to mntlfr ubltm:ln Ilu‘.nh panetrate th T:1
surfacas. £

38 ' i AREA. A missed approach will be specified to commence

H i required visual reference has not been established.

gvever, it is possible that aircraft will continue to descend through

by decision height while initiating the missed approach, or that a
sion to land may be altered by circumstances and :}l_lnmlch

borted at a lowex altitude. In either case the missed approach obatruc-

gt ETearance criteria must consider aircraft which have progressed into
touchdown area to heights below the decision hefght, perhaps even to

mmentary touchdown. There are two Sections to the Missed Approach
» and a special treatmént ased approac

Section 1. This portion of the area be at the
end ni :ht Iﬂmhdwn Area at the height of the rumway, a tﬂh longi-
tudinally centered on thé runway centerline. It has the same width

fjas the touchdown area at che point of beginning (1,000 feet) and
bhe widch increases uniformly to 3,100 feet ac 6,000 feet from the
point of begloning. (See Figure EJZ ﬁ

Par 8
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FIGURE 4. STRAIGHT MISSED APPROACH AREA. Section 2.
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Adjusted De eight RVE

101-140 feet 1200

141-180 feet 1600

181-199 feet 1800

| Line AB is end of Sectiom 1
Wrm‘m Eiﬂil‘uqa!gjinicwthh

|
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parallel to the
—ﬁ. foway centerline.
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Sumula do Trabalho

Revista Militar N.2 2425/2426 - Fevereiro/Marco de 2004, pp 0 - 0.
:: Neste pdf - pdgina 25 de 26 ::



Consideracoes introdutdrias...................... pag. 157

Tema em diSCUSSA0........cccvvveerurreeeireennns pag. 158
Aditamentos finais ............cceeevvvveeeenns pag. 177
Anexos

Apéndices N2 2 da Circular FAA 120-29, paginas 9, 11, 13. Requisitos a satisfazer pelos
Aeroportos para obterem a Categoria ILS II e ILS III - “Aproximacoes falhadas”.

* Conferéncia apresentada na Sociedade de Geografia de Lisboa em 09Dez03.
*  Socio Efectivo da Revista Militar.
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