Fatima Santos

Assunto: FW: Parecer
Anexos: Draft LPPI ICAQ typeA chart LPPI_aumento.pdf; ATT00001.htm; Aumento LPPLPDF;
ATTOO0002.htm; Parecer - Oficio da ALRA Rui Medeiros.pdf; ATT00003.htm

De: "Paulo Menezes" <Paulo.SB.Menezes@sata.pt>
Para: "Miguel Costa" <micosta@alra.pt>
Assunto: Parecer
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Exmo. Sr. Presidente da Comissdo Permanente de Economia, Dr. Miguel Costa,

Venho pelo presente dar resposta ao pedido de parecer sobre a peticdo N.2 13/XI - "Pelo
aumento das condicGes de operacionalidade do aeroporto da llha do Pico”, que foi dirigido a
SATA através do oficio 3861 de 13-11-17 da Comissdo Permanente de Economia da Assembleia
Lagislativa da Regido Auténoma dos Agores.

De facto, a pista do aerddromo da 1lha do Pico impGe restricfes de performance a operagdo
das aeronaves de médio cursc do tipo Airbus A320 e Boeing 737-800. Tomando como
referéncia o capitulo de performance do manual "Aircraft Characteristics Alrport and
Maintenonce Planning” do A320 é possivel estimar que, numa pista nivelada, ao nivel do mar,
num dia standard {+15 °C}, s80 necessdrios aproximadamente 2200 metros para um A320
descolar com 77 toneladas, que é o seu peso maximo a descolagem.

Nas mesmas condigfes e com piso seco, para um A320 aterrar com as 64.5 toneladas de peso
méximo a aterragem s30 necessarios 1520 metros. Com piso molhado, sdo necessarios 1750
metros.

Estes valores devem ser sempre vistos como uma referéncia, ja que variam com as condigBes
meteoroldgicas e variantes dos avides, podendo ficar piores ou melhores.

0s comprimenios de pista disponiveis no aerédromo da llha do Pico sdo, na pista 27, 1745
metros para a descolagem e 1655 metros para a aterragem, e na pista 09, 1655 metros para
descolagem e 1580 para a aterragem.

_Assim, um A320 poderd descolar com 71 toneladas da pista do Pico, num dia bom, 'mas com

apenas 62, num dia mau. Num dia bom e com pista seca poderd aterrar no peso maximo de
aterragem, mas com pista molhada o peso pode ter que descer até as 58 toneladas para ser
possivel aterrar no Pico. Pior cenério foi o da operagdo com o 737-800 no aerodromo do Pice,
uma vez que, de acordo com o manual "Airplone Characteristics for Airport Planning” da
familia 737, s30 necessarios 1900 metros para a aterragem com pista molhada com o peso
maximo de aterragem. Foi esta realidade que inviabilizou algumas aterragens da TUI em 2016
quando a pista ndo estava seca.

As maiores aeronaves da familia A320 e Boeing 737 {A321, A321Neo, B737-900) simplesmente
ndo tém performance suficiente para operar com um payload igual ou superior ao que 0s
modelos mais pequenos conseguem transportar na atual pista do aerédromo do Pico, pelo que
a sua operacdo ndo é vidvel.

Quer isto dizer, que as aeronaves A320 e 737-800 operam no Pico nos limites da sua
performance. Por essa razdo ndo héd grande margem de manobra para erros operacionais, o
que associado aos ventos varidveis, comuns quando sopram do quadrante Sul, tornam as
manobras de aterragem mais exigentes do gue noutros aerédromos, como comprova a
necessidade de treino especifico que as tripulages deste tipo de aeronaves tém de frequentar
antes de poderem operar no aerédromo, uma vez que a ndo existéncia de uma pista sem
limitagBes de performance é um dos fatores que exige aos operadores a colocagdo do
aerédromo numa categoria mais exigente ao nivel de conhecimentos que as trlpulagoes tém
de adquirir, antes de lhes ser permitida a operagdo nesse aerédromo.

O problema do vento no aerddromo do Pico (e de certa forma em todos os aerédromos dos
Acores) ndo é a sua intensidade por si s6, mas a sua variabilidade no tempo e no espaco

gquando sopra de cima da ilha, devido a interagdo do escoamentc com o terreno. Estas




diferencas na intensidade e/ou diregdo do vento afetam a trajetoria de voo das aeronaves na
aproximacdo final, altura quando as mesma devem manter-se estabilizadas dentro de limites
pré-definidos de velocidade, razdo de descida e atifude. Sempre que esses limites sejam
excedidos a aproximacdo deve ser abandonada. Mas mesmo mantendo-se dentro desses
limites, perturbacbes na trajetdria e/ou velocidade de aproximacgdo podem implicar chegar a
pista um pouco mais alto ou um pouco mais rapido. Numa pista com limitagBes de
performance, estas perturbacdes podem entdo ser suficienfes para que o comprimento de
pista disponivel para parar ndo seja suficiente para dissipar a velocidade ou altitude a mais que
possam ter sido ganhas por influéncia das variagBes do vento na aproximac8o final. Assim,
torna-se claro que uma pista gue ndo ofereca limitagdes de performance tem uma margem de
manobra adicional que pode ser utilizada para corrigir efeitos da variagdo dos ventos na final,
o que se traduz num menor nimero de cancelamentos devido ao vento. Esta afirmacgdo é
reforcada pelos standards operacionais de algumas aeronaves que recomendam a utilizagdo
de menos flops quando se espera turbuléncia na aproximacdo para melhorar a
manocbrabilidade da aercnave, op¢doc que sé estd disponivel em pistas que ndo tenham
limitagBes de performance, uma vez que uma aproximacic com menos flaps implica mais
velocidade na aproximacdo, o gque por sua vez implica a necessidade de mais pista para parar.

A margem para melhorias operacionais neste campo é bastante grande uma vez gue estd em
utilizacdo pelas operadoras um limite recomendado de vento cruzado de sul no aerédromo do
Pico de 20 nés, tendo a Airbus demonstrado aterragens no A320 com vento cruzado até aos 38
nos.

0 grooving da pista pode evitar cancelamentos em condicdes de chuva forte, uma vez que ndo
é permitida a aterragem em pistas com limitacdes de performance se a pista se encontrar
contaminada {mais de 3 mm de 4gua na sua superficie, o que pode ocorrer durante a
passagem de aguaceiros fortes) devido a consequente diminuicdo expenencial da capacidade
de travagem das aeronaves. O grande aumento de capacidade de escoamento de dgua que o
grooving confere a pista, permite garantir que a mesma nunca atinge a situagdo de
contaminada, mesmo em condi¢des de chuva muito forte. Desta forma o aerddromo diminui
significativamente a sua exposicio ao risco de excursfes de pista durante as operag¢des com
pista molhada contribuindo para a seguranca das operac¢Ges. No entanto o grooving ndo
permite aumentar 0 peso com gue as aercnaves podem aterrar com pista molhada, sem um
efetivo aumento do comprimento da pista disponivel para a aterragem.

Para uma aeronave operar sem limitacfes de poyload a descolagem ndo é necessdrio que
opere no peso maximo a descolagem, se ndo for necessario utilizar ¢ seu alcance maximo. Para
a aterragem, considerando o relativo isolamento dos Acores e a eventual necessidade de
alternantes fora da regido devido a condigbes meteoroldgicas adversas, serd razodvel
considerar necessario que, para ndo se limitar o payload a aterragem, deva ser considerado o
peso maximo a aterragem das aeronaves.

Face ao exposto, tendo em consideragdo os dados dos Manuais "Aircraft Characteristics
Airport and Maintenance Planning” do A320 e "Airplane Characteristics for Airport Planning"
da familia 737, serd necessdria uma pista com cerca de 2000 metros disponiveis para a
aterragem e 2300 metros para a descolagem de forma a garantir-se a operacdo de aeronaves
do tipo A320 e B738 sem limitagOes de payload e mesmo de performance, contribuindo para a
reducdo das irregularidades operacionais.

E possivel dotar a pista do aerédromo do Pico com este tipo de dimensdes na sua localizagio
atual conforme esbogos em anexo, embora seja necesséria alguma atencfio aos obstaculos a
poente da pista. O impacto nos sistemas em utilizagdo ndo é exagerado uma vez que se pode




manter a posi¢do da cabeceira da pista 27. Uma estimativa inicial para uma ampliagdo desta
envergadura aponta para os 15,0 milhSes de euros sem considerar os custos de expropriagdes
dos terrenos.

Creio gue este texto va de encontro ao que se pretende e mantenho-me & Vossa disposicio
para gualguer esciarecimento adicional que julguem necessério.

Com os melhores cumprimentos,

Rui Medeiros
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