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Quase Sete Décadas em Sintonia com S&o Paulo

: Perto de completar 70 anos, Congonhas continua a ser o aeroporto | :
de maior movimento de passageiros e aeronaves do Brasil. Neste artigo, relembrama
sua histdria e descrevemos as melhorias gue est3o sendo nele implantadas.

por Mario B. M. Vinagre
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Um Junkers 52
da Vasp em frente
ao terminal de
passageiros
original de
Congonhas, em
linhas art déco.

Aeroporto de Congonhas tem sua

histéria intimamente ligada & cidade de

530 Paulo e também 3 Vasp, empresa
aerea fundada em 1933 por um grupo de 72
empresarios paulistas, cuja base Operacional
ficava na época localizada no Campo de Marte,
em Santana, na Zona Norte da Capital.

Foi desse aerédromo, inaugurado em 1920

€ que abrigara inicialmente a aviacdo da
Forca Publica de Sao Paulo, extinta pelo govermno

O Campo da
Auto Estradas,
em 1936.

Getdlio Vargas apés a Revolucdo Constitucio-
nalisia de 1932, que 3 empresa aérea paulista
realizou seus primeiros vos transportando
Dassageiros, uiilizando para isso dois pequenos

bimotores ingleses de Havilland Monospar, de
apenas és Jugares.

Dois fatores contribuiram para que fosse
inidada a procura de uma outra area para a
CONStruc3o de um novo aeroporto metropolitano
Para a capital paulista,



Ioic origind

O primeiro, e principal, foi o fato de o
governo federal haver confiscado o Campo de
Marte, depois de terminada a Revolucdo Cons-
titucionalista, para la instalar uma unidade
militar, o 2° Regimento de Aviacdo do Exército.

N&o existia ainda o Ministério da Aeronauti-
ca, que so6 foi criado em 1941 pela fusao das
aviagdes do Exército e da Marinha.

O segundo, e mais imediato, foi-a cheia do
Tieté que atingiu Marte no comeco de 1934,
fazendo com que o aerédromo ficasse
inoperante por seis meses e a Vasp literalmente
parada.

Como o Estado a esta altura dos aconteci-
mentos ja era o principal acionista da Vasp,
com 90% do capital, nao foi dificil convencé-lo
a adquirir uma nova area onde a empresa
pudesse dar continuidade as suas
operacoes.

Nesse sentido, por determinacao
do interventor federal no Estado de
Sao Paulo, Armando de Sales Oliveira,
foi entdo constituida uma comissao de
técnicos para escolher um novo sitio
para o aeroporto da cidade.

Vérios locais foram considerados,
incluindo areas no Brocklin e em
Indiandpolis, na Zona Sul da cidade,
mas por fim a escolha recaiu sobre
um terreno de 800.000 metros quadra-
dos, localizado na regido do Parque

de Congonhas, de propriedade da empresa
Auto Estradas.

Nesse terreno existia na época uma pista
de pouso de terra para pequenos avides,
com 300 metros de comprimento por 40 metros
de largura, conhecida como Campo da Auto
Estradas. Para a comissao, esse local era o ideal
porque ficava a pouca distancia do centro da
cidade, estava em regido praticamente
despovoada e possufa amplo espaco disponfvel
para crescimento futuro do aeroporto.

O nome do parque, e posteriormente do
aeroporto que nele seria construido, era uma
homenagem ao Visconde de Congonhas do
Campo, Lucas Anténio Monteiro de Barros, que
havia sido o primeiro governante da Provincia de
S&o Paulo (1824 a 1827) apds a proclamacgao
da independéncia do Brasil e cujo bisneto,
Vicente de Paulo Monteiro de Barros, era o

proprietario original da maior parte da gleba de

Corpo ceniral e
torre de controle,
de linhas
arquiteténicas
modernistas, vistos
do pétio de
aeronaves da ala
internacional, ainda
em construcao.




O hangar da
Vasp, com

um Scandia em
manutencao no

seu interior,

Notar, 4 frente

do hangar, o

Saab Scandia

PP-SRA, mais

veiculo de

entrega e bomba

de gasolina

tipicos da

época.
terreno vendida & Auto Estradas. Além disso,
0 procedimento seguia a pratica determinada
pelas autoridades aeronduticas brasileiras de
que os aeroportos deviam manter os nomes das
localidades onde estivessem instalados.

Batido o martelo sobre a questdo do local, a

Fazenda estadual foi autorizada a adquirir o
terreno através do Decreto 7.305, de 5 de julho
de 1935. Mas, devido a uma disputa de preco,

Viso o fechamento do negécio foi adiado.

aeroporto, a partir Extremamente interessada em finalizar a
do ferrago de transacdo e também em participar da constru-
observacdo daala 55 do novo aeroporto, pois as autoridades
E“;r”;‘j.'gf’gatgrmm a1 POderiam voltar atras no negécio e escolher um
de passageiros e a 00S OULros sitios que haviam sido analisados, a
nova torre de Auto Estradas realizou todo um trabalho de
controle e, ao lobby junto ao governo estadual com o intuito
f;’ggoo”ﬁ;’;gz’r"ga de fazé-lo chegar a um acordo sobre a questgo.
Aerovias Brasi, O apice dessa aco ocorreu em 12 de abril
No lado esquerdo, de 1936, quando a companhia convidou o

o estacionamento niblico para uma tarde de espetaculo no seu
G campo de aviacdo, ‘durante a qual renomados

podem ser vistos ; : : 5
vérios DG-3. aviadores da época fizeram demonstracdes

TRTERNACIONAL

aéreas e pousos e decolagens, atestando por
escrito, apos o término das exibicdes, que o
local era excelente para a construcao do futuro
aeroporto da cidade.

CONGONHAS TORNA-SE O
AEROPORTO METROPOLITANO DE
SAO PAULO

Resolvida a pendéncia do preco, em 15 de
setembro de 1936 o negécio foi finalmente
sacramentado. Valor da transacao: 4 mil reis por
metro quadradc, mais 60 contos pelo projeto
do aeroporto, feito pela propria Auto. Estradas,
& outros 250 contos pelo direito do uso, por
prazo indeterminado, da estrada que dava
acesso ao local.

Partiu-se entdo para a construcao do novo
aerédromo, que foi oficialmente batizado de
Aeroporto de S50 Paulo e passou ao contrale
da Diretoria da Viacdo, da Secretaria da Viacao
e Obras Publicas do Estado de Sio Paulo.




Douglas DC-4
da Pan American

prestes a dar
partida nos
motores, no pétio
de aeronaves da
ala internacional,
ainda parcialmente
de terra batida.

Ao fundo, a direita,
a antiga torre, que
ainda seria
demolida, e mais
atrds a nova, jg
fotalmente
construida.

84
FLAP

Foi nesse mesmo ano que a Vasp passou a
operar em Congonhas com dois trimotores de
fabricacdo alema Junkers 52, para até 15
passageiros, que eram bem maiores gue os
acanhados Monospar e Dragon Rapide usados
até entdo. Devido a isso, o aeroporto ficou
conhecido durante certo tempo como Campo
da Vasp, muito embora outras empresas, como
a Aero Lloyd Iguacu e o Syndicato Condor,
também o utilizassem.

O projeto original de Congonhas idealizado
pela Auto Estradas era tecnicamente muito bom
e previa a construcdo de quatro pistas pavimen-
tadas que se entrecruzavam, com comprimentos
que variavam de 1.110 a 1.400 metros, e
largura de 30 metros, além de amplas instala-

¢Oes para embarque e desembarque de passa-
geiros, escritdrios e balctes de atendimento
das empresas aéreas, restaurante, comércio e
outras facilidades mais.

Por falta de recursos econémicos, o projeto
original ndo foi totalmente aproveitado, sendo
alterado por diversas vezes ao longo dos ancs,
a0 sabor das verbas disponiveis para atender as
constantes mudancas operacicnais resultantes
da introducao de aeronaves mais modernas,

e com maior capacidade, e do crescimento da
atividade aérea, que por sua vez refletia

o crescimento econdmico do Estado e a maior
demanda pelo transporte rapido e eficiente
oferecido pela aviacdo comercial.

Independente disso, o governo do Estado
investiu sistematicamente em Cengonhas,
especialmente nos primeiros anos, construindo
uma pequena estacao de passageiros em linhas
art déco, que funcionou até 1948, e ampliando
a area inicial disponivel, através de sucessivas
desapropriacoes, para os atuais 1,6 milhdo de
metros quadrados.

INTERNACIONAL

Os balcées de
atendimento das
empresas aéreas,
na ala nacional
de Congonhas.

CRESCIMENTO DE TRAFEGO NO
POS-GUERRA GERA MUDANCAS

Com o fim da Segunda Guerra Mundial,
em 1945, o govemo americano colocou 3
venda a preco de bananas enorme quantidade
de aeronaves excedentes de guerra, incluindo
bimotores Douglas C-47 (DC-3) e Curtiss
C-46 Commando e mesmo quadrimotores
Douglas C-54 (DC-4).

Isso, aliado a existéncia de uma ampla rede
de aeroportos construidos pelos americanos em
territorio nacional durante o conflito, permitiria
expandir o nimero de cidades a serem servidas
e levou a criacdo de varias empresas aéreas
novas, o que contribuiu para a répida expansao
do setor no pais.

Como resultado, nos cinco anos sequintes
ao término do conflito o aeroporto de
5d0 Paulo assistiu a uma explosao no trafego.
O movimento de aercnaves crescey 628,24%,
passando de 11.048 para 69.408, ¢ o
nimero de passageiros embarcados 61 5,99%,




Cena tipica
de Congonhas no
inicio da década
de 1950, com
passageiros
desembarcando
deum DC-4

da Aerovias Brasil.
Notar o jardim que
dava para o pétio
de aeronaves, do
qual as pessoas

pulando de 140.864 para 867.705.

A infra-estrutura de Congonhas era insu-
ficiente para atender & demanda e exigia
obras urgentes para adequar o aeroporto 3
nova realidade do mercado.

S@o Paulo era o Gnico Fstado da Unigo que
havia até entao bancado sozinho a construcio e
administracdo de um aeroporto civil metropolita-
no, enquanto que outros Estados, como o Rio
de Janeiro, recebiam recursos federais para esse
fim através da Diretoria de Aerondutica Civil.

Diante desse quadro, foi firmado um
contrato de concessdg entre o Departamento
de Aeronautica Civil e o Estado de Sao Paulo,
com validade de 25 anos, no qual foram
estabelecidas as condicoes de manutencio e
exploracao do Aeroporto de Congonhas e as
bases da reforma total de suas pistas

Baseadas nas diretrizes desse contrato, a
Diretoria de Engenharia do Ministério
da Aeronautica e a Diretoria de Viacdo e Obras
Pdblicas do Estado de Sio Paulo elaboraram a
reforma do aeroporto, cujo projeto é de autoria
dos arquitetos Hernani do Val Penteado e
Raymond Alberto Jehlen e gue resultou no perfil
arquitetonico bésico que perdura até hoje.

Os trabalhos foram realizados por partes.
O prolongamento e pavimentacdo com concre-
to das pistas foram concluidos em 1949, fican-
do a principal com 1.865 metros e a auxiliar
com 1.445 metros. A torre de controle foi
finalizada em 1951, o Pavilhdo de Autorida-
des, inaugurado em 1954, no 4° Centenério
da cidade, a nova Estacao de Passageiros, em
1956 e a Ala Internacional, em 1959,

podiam observar
amovimentagdo
dos avides.
e instalacoes.
DO (S
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Fato: Martin Bernsmiller / Colecdo

Congonhas era entao servido por grande
ndmero de empresas aéreas internacionais,
entre as quais destacavam-se a Pan American, a
Braniff, a Lufthansa, a KLM, a BOAC, a Alitalia,
a lberia e a SAS, e pelas principais companhias
nacionais, incluindo a Real Aerovias, a Cruzeiro,
a Varig, a Vasp e o Léide Aéreo, além de uma
infinidade de linhas aéreas de menor porte.

No auge do crescimento do setor, as
companhias nacionais que operavam
em Congonhas serviam cerca de 450 cidades

NO Nosso pafs.
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Com a entrada em servico nos anos de
1950 de equipamentos mais modernos e
d= maior capacidade, tais como os Douglas
DC-6 e DC-7 e os Lockheed Super
Constellation, o Aeroporto de S&o Paulo
passou por novo surto de crescimento.

Esse crescimento tornou-se mais acentuado
zinda no final da década, devido a dois motivos.
Um deles foi a introducdo em servico no

Brasil das primeiras aeronaves turboglice e a
jato: os Vickers Viscount, trazidos pela Vasp, em
1958, e os Sud Aviation Caravelle, inicialmente
operados pela Varig a partir de 1959 e depois
também pela Cruzeiro do Sul e Panair do Brasil.

O outro foi a criagdo da ponte aérea
Rio/Sd0 Paulo, inaugurada em 1959, gue foi
o primeiro servico de alta freqiéncia entre
duas cidades estabelecido no mundo, poste-
riormente copiado por diversos paises.

Como resultado, no final da década
Congonhas registrava movimento recorde de
343 operacdes por dia, tornava-se o terceiro
aeroporto do mundo em volume de carga
aérea, suplantado apenas por Londres e Paris,
e passava a ter intervalos entre pousos e
decolagens de apenas trés minutos.

Outra visdo
nostalgica de
Congonhas, nos anos
de 1950, mostrando
o0s jardins que davam
para o pdtio de
aeronaves, com um
belo DC-3 da Real

em primeiro plano.
Notar gue os homens
vestiam terno e
gravata e as
mulheres vestidos
longos, como era
praxe na época.

PRIMEIRO AEROPORTO COM
RADAR NA AMERICA LATINA

O crescimento no movimento de Congonhas
continuou acelerado e ja no comeco da década
de 1960 ele registrava movimento superior a
1 milhdo de passageiros/ano.

O aumento do trafego demandou a instala-
c3o de um sistema de radar, no qual Congonhas
foi pioneiro na América Latina, para controlar
o movimento de aeronaves durante os procedi-
mentos de aproximacao, pouso e decolagem.
Com o tempo, 0 equipamento passou & auxiliar
também, embora de forma limitada, o controle
do trafego aéreo nacional.

A implantacdo dessas melhorias nao foi
suficiente para atender ao novo surto de cresci-
mento ocorrido nos anos do Milagre Brasileiro,
que coincidiu com a introdugdo de novos
modelos de jatos, tais como os BAC 111, Boeing
737 e 727, nas frotas das empresas aéreas
nacionais. Congonhas continuava necessitando
de reformas e modernizacao de suas instalacoes
@ Servicos.

O agravamento dessa situacao deu-se
quando estava para terminar o contrato de
concessao assinado em 1946 entre a Unido e o
Estado de Sao Paulo, o qual previa que, apos
passados 25 anos, todo o patriménio do aeropor-
to seria transferido automaticamente para o
Ministério da Aerondutica.

Em 1971, terminou a vigéncia da concessao
e entdo novo convénio foi firmado entre a
Unido e o Estado para fins de operacao e cus-
teio de Congonhas. Como resultado, o Ministé-
rio da Aerondutica passou a arcar com as despe-
sas de investimento e o Estado, através do De-
partamento Aeroviario do Estado de Sao Paulo
(DAESP), com a administracao. Os recursos
provenientes das taxas de embargue eram
distribuidos proporcionalmente entre as partes.

Foi somente a partir de 1975, entretanto,
que comegaram a ser feitos os investimentos
necessarios para a nova modernizacao de
Congonhas, comecando pela reforma
do terminal, que durou até 1979, pela criacao
de novas dependéncias e pela instalacdo do
sistema de pouso por instrumentos (ILS),
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Douglas DC-4
Skymaster do
Léide Aéreo
preparando-se
para partir.
Observar, em
primeiro plano, o
grande ndmero de
visitantes que ia
ao aeroporto para
ver o movimento
de aesronaves.

87

FLAP

INTERNACIONAL




Vista aérea de
Congonhas, do final
da década de 1950,
com destaque para
0s hangares da
Nacional e da Real.
Notar trés Lockheed

Super H

Constellation da
Real, préximos ao
hangar de teto

@apaz de suportar até 248,000 operacoes por ano.

Em 1981 a administracao de Congonhas
passou para a Infraero e de 14 para ca é que o
aeroporto assumiu a feicao que tem hoje.

Por essa época as frotas das companhias
brasileiras eram dominadas pelos modelos
Boeing 727 e 737, muito embora tenham
passado a contar’ também com os primeiros
widebodies que seriam empregados nas rotas
nacionais — o Airbus A300 (Cruzeiro, Varig e
Vasp) e o Boeing 767 (Transbrasil) —, que
chegaram a operar regularmente em
Congonhas até Guarulhos ser inaugurado.

A entrada em servico desses avides de
maior porte, peso e capacidade de passagei-
ros em Congonhas, determinouy mudancas

branco, no canto
superior esquerdo.

Foto da fachada
da eslacdo de
passageiros e
restaurante,
tirada do patio
de aeronaves,

na década de
1950.
88
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principalmente no estacionamento de
deronaves e nas instalacées para embar-
que, desembarque e desembaraco de
bagagens.

LOCAL DE LAZER DOS
PAULISTANOS

Desde sua inauguracao o Aeroporto de
Congonhas tornou-se uma das areas de
lazer preferidas do paulistano, fazendo
concorréncia a outros passatempos tradicio-
nais como o cha do Trianon e os passeios
pela Avenida Paulista.

Para a maior parte da populaczo os
avides ainda eram novidade e vé-los subir
e descer tornou-se um dos passatempos
prediletos de familias inteiras aos sébados,
domingos e feriados.

Nos primeiros anos do aeroporto,
inexistia qualquer separacao fisica entre os
visitantes e as aeronaves. Bastava manter
uma distancia sequra das mesmas, para
nac ser colhido pelas hélices em movimento,
O que era assegurado pelos zelosos empre-
gados das poucas empresas aéreas que
nele operavam.

Na década de 40, com a construcao da
primeira estacio de passageiros, por ques-
t0es de seguranca foi adotada uma
Cerca que separava as aeronaves do publico.



Na década seguinte, os visitantes podiam
observar © movimento das aeronaves a partir
dos terracos das alas nacional e internacional e
também do primeiro piso e do restaurante, além
dos jardins entdo existentes defronte ao prédio
principal, que substituira a estacdo de passagei-
ros original. Os jardins eram separados do patio
de aeronaves por uma baixa cerca metalica,
que possibilitava ampla visao das operacoes.

Com as varias reformas realizadas ao
longo dos anos, o jardim acabou sendo ocupado
pelo patio de aeronaves e o terraco da ala
internacional foi fechado. Isto forcou os visitan-
tes a mudarem para o terraco do restaurante,
no segundo piso, ou entdo para o terraco de
observacao da ala nacional, que ficava no lado
direito do aeroporto (para quem o via da
Avenida Washington Luis).

Devido ao grande movimento de pessoas,
esta drea foi jocosamente apelidada pelos
irreverentes cariocas como “praia de paulista”,
mais conhecida entre os visitantes assiduos
simplesmente como “prainha”. Este costume
tao arraigado dos paulistanos se prolongou até a
década de 1990, quando este Ultimo terraco de
observacdo foi finalmente fechado.

A bem da verdade, com todas as constru-
¢bes que fizeram em frente dele, incluindo um
abrigo coberto para carros de bombeiro e
as salas de embarque/desembarque da ponte
aérea, tornara-se praticamente impossivel ver o
que quer que fosse a partir deste terraco.

Continua em funcionamento até hoje o
terraco do restaurante, mas agora totalmente
coberto e envidracado. Devido a construcao da
nova area de embarque/desembarque bem em

frente a ele (ver detalhes mais adiante), perdeu-
se toda a visdo da pista e do movimento de
aeronaves, pondo fim a um dos “esportes”
prediletos do paulistano.

A partir da sequnda metade dos anos de
1950 até os anos 1970, eram comuns as festas
de debutantes e de casamentos, bailes de
formatura, de carnaval etc., realizados no bonito
saldo de festas localizado no segundo pavimen-
to, defronte ao restaurante.

Esse salao é hoje ocupado pela Infraero,
mas esta dentro dos planos da empresa
restaurd-lo a sua antiga gloria e disponibilizé-lo
novamente a populacdo para eventos dessa
natureza.

Reunides de amigos ou familiares para
almogos ou jantares no restaurante de
Congonhas também eram muito populares. Isso
sem falar no tradicional cafezinho tomado no
bar localizado no piso térreo.

Hoje, a disponibilidade de grande quantida-
de de opcbes de lazer na cidade, o desestimulo
criado pelo intenso trafego de veiculos na regido
do aeroporto e a dificuldade para estacionar
em Congonhas, fizeram com que, esses habitos
anteriormente tio arraigados praticamente
desaparecessem.

MEMORIAS DE CONGONHAS

Muitos aeronautas e aeroviarios, além de
pessoas que trabalharam em Congonhas nos
seus tempos aureos, tém saudades do aeropor-
to, onde passaram boa parte de suas vidas.

Um deles é o comandante José de Alencar
de Andrade Figueiras, que por muitos anos foi

Nesta foto tirada
no comego dos
anos de 1960, os
hangares da Real
ostentam o nome
da Varig, que por
essa época jd havia
absorvido a
empresa paulista.
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BAC 111 da
Vasp, cercado

de verculos de
apoio, pronto
para receber
passageiros em
Congonhas, no
final da década de
1960/inicio da
década de 1970.

Congonhas visto
do pdtio de
aeronaves, com a
torre ao fundo,
em foto tirada em
outubro de 1977.

<0

baseado em Congonhas e ainda hoje mora nas
proximidades do aeroporto. i

José de Alencar entrou na Varig em 1949,
como despachante de check-in, e no ano
seguinte passou para a Aerovias Brasil, ja
como comissario de bordo. Fez curso de piloto
no Aeroclube de Sao Paulo, terminando-o na
Escola de Aeronautica de Sio Paulo.

Completadas as horas necessarias para
a obtencao do brevé, prestou exame de piloto
comercial e comecou a voar na Real, que
absorvera a Aerovias Brasil, inicialmente como
comissério de bordo, nos Convair 340 e 440 e,
posteriormente, j& promovido a co-piloto, no
Douglas DC-3.

Depois da compra da Real pela Varig,
passou a fazer parte do quadro de pilotos da
empresa gatcha, onde voou inicialmente DC-3
e depois Curtiss C-46, no qual acumulou 8.500
horas de vdo, passando deste equipamento
diretamente para o Boeing 707. Encerrou sua
carreira como comandante master de DC-10,
em setembro de 1986.

Ele relembra: “as pistas e o patio de
estacionamentto de aeronaves de Congonhas,
na década de 1940, eram parcialmente de
terra e cimento. As pistas ficavam bem mais
proximas do terminal de passageiros do que

hoje, mas apesar disso, quando chovia, era um
‘Deus nos acuda’. Nio dava para os passageiros
embarcarem ou desembarcarem a pé, porque
Sendo atolavam na lama até o tornozelo, Entdo,
quando chovia, a Varig e as outras companhias
dque operavam no aeroporto alugavam

taxis, que entravam no estacionamento de
deronaves para levar os passageiros do terminal
até os avides e vice-versa”.

José de Alencar acrescenta: “quando os
passageiros dos v6os internacionais desembarca-
vam em Congonhas, tinham que passar suas
bagagens pela Alfandega, que os atendia fora
do terminal, ao ar livre. A inspecdo das malas
era feita sobre caixotes de madeira, pois nio
havia balcées para esse servico ainda”.

Outro ex-tripulante que tem boas recorda-

. Goes de Congonhas é Antdnio Gimenez Herrero,

amigo do comandante José de Alencar.
Antonio Herrero, que também mora nas
proximidades do aeroporto até hoje, foi
funcionario da Real Aerovias, onde iniciou
carreira em 1957, como radioperador de véo
(ROV). Depois da fusio da Real com a Varig,
ele passou para esta Gltima, onde se aposentou
mais tarde.
“De minha casa até o aeroporto eu ia
com um par de sapatos, que ficava todo em-
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Mario B. M. Vinagre.

sosirado ou entdo enlameado, dependendo
das condicdes do tempo, pois muitas das ruas
arcunvizinhas a Congonhas, na época, nao
=ram ainda calcadas, mas sim de terra batida.
Ao chegar ao aeroporto, pegava em meu
armério um outro par de sapatos limpinho e
calcava para poder ir voar, ou entao engraxava
o par que estava calcando na engraxataria

do aeroporto.”

Percival Figueiredo, paulistano do bairro
Agua Funda, trabalha na engraxataria
de Congonhas ha 40 anos e ainda continua na
ativa. Ele recorda: “tenho saudades do tempo
em que as pessoas, vestindo roupas de domin-
go, vinham visitar o aeroporto. Também sinto
falta do tempo em que Congonhas recebia
vAOos internacionais e eu engraxava 40 sapatos
por dia. Hoje, ndo faco mais de 20, mas apesar
disso me sinto feliz, pois foi com o dinheiro que
ganhei aqui que criei minha famflia”.

Um personagem de Congonhas que é
lembrado até hoje com admiracao por varios de
seus contemporaneos € o velho Laselva.

Anténio Herrero nos da seu depoimento
sobre ele: “Laselva vendia seus jornais numa
lata de combustivel vazia, na entrada do
aeroporto. Os filhos dele eram todos engraxates,

CH.

na engraxataria do aeroporto. A Varig comprava
cinco jornais por aviao. As outras companhias
também compravam uma quantidade. Pouco
antes de ser dado o embarque, o velho

Laselva, com sua lata, ia até as aeronaves levar
os jornais. Depois de algum tempo abriu sua
primeira banca e, anos depois, a livraria

no sagudo. Hoje, tem livrarias nos aeroportos
de S3o Paulo e também de alguns outros
Estados. Trabalhou pra burro, mas teve a
felicidade de estar no lugar certo na hora certa,
e esta milionario”.

O comandante José de Alencar traz a tona
um fato hilrio ocorrido logo depois da introdu-
cdo do Caravelle. “Na sua primeira partida
de Congonhas, o reluzente Caravelle da Varig,
novinho em folha, posicionou-se na pista
e ao receber autorizacao para decolagem seu
comandante disse na fonia: ‘Dedico esta
decolagem ao pessoal da torre de controle’.
Atrés do Caravelle havia uma longa fila de
avides DC-3, todos sintonizados na fregiiéncia
da torre e também aguardando para decolar.
Um por um eles se dirigiram a pista e, ao
receberem a autorizacao para iniciar a rolagem,
seus comandantes repetiam: ‘Dedico esta
decolagem a torre’. Foi uma gargalhada geral
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Méric B. M. Vinagre.

PP-CLA, o primeiro
Airbus A300 da
Cruzeiro decolando
de Congonhas.

A Cruzeiro foi a
empresa brasileira
que introduziu 0s
jatos widebody no
mercado nacional,
no inicio dos anos
de 1980.
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que se ouviu na fonia, dos avides que haviam
acabado de partir e dos que ainda aguardavam
na fila para decolar!”.

Como principal aeroporto da capital
paulista, Congonhas recebia grande quantida-
de de celebridades, politicos e chefes de
Estado em passagem pelo Estado, o que
gerava noticias constantes para a imprensa.

Por este motivo, vérios veiculos mantinham
jornalistas permanentemente no aeroporto,
para fazer a cobertura do que se passava por
la. Havia em Congonhas, inclusive, uma Sala

: o ILIERIE « trazer para a regido. Fachada
de Imprensa para abrigar esses profissionais, que Independente da visdo que se tenha, uma  extema de
no entanto foi fechada na década de 1990. coisa é Certa' Congonhas éo aeroporto de f?ngo{;h‘;s

Caetano Matand Junior foi um dos maior movimento de aeronaves e passageiros Sy
setoristas que davam plantao em Congonhas do Brasil e registrou em 2004, tomando-se por  Washingto
nos anos de 1960, como repérter dos jornais base os dados estatisticos disponiveis 4 época  Luis.

Correio da Manha, Didrio da Nojte e O Estado
de S. Paulo e também das radios Piratininga e
Eldorado.

“Passei 20 anos trabalhando no aeroporto,
onde acompanhei um pouco da histéria do
Brasil e do mundo através das entrevistas que
fiz com presidentes, entre os quais posso
nomear Charles de Gaulle, Dwight Eisenhower.
Fidel Castro e Juscelino Kubitschek, além de
celebridades internacionais como os cantores
Ella Fitzgerald e Nat King Cole”, recorda
orgulhosamente Caetano Matano.

Outro jornalista que cobriu Congonhas,
porém na década de 1990, foi Robert
Zwerdling, que hoje é piloto na Vasp.

“Como sempre gostei muito de aviacdo,
comecei em jornalismo em Congonhas, fazendo
cobertura das novidades do aeroporto para a
Radio Jovem Pan. Depois tirei o brevé e
consegui realizar o sonho de me tornar piloto
comercial, mas ainda continuo exercendo nas
horas de folga a atividade jornalistica, escreven-
do para revistas como a Flap"”, conclui Robert,

AEROPORTO DE MAIOR
MOVIMENTO NO BRASIL

Visto do ar, o aeroporto da capital paulista
assemelha-se a uma ilha cercada por um mar
de edificios ou, mesmo, a um porta-avies
atracado bem no meio da cidade de Sao Paulo,
a qual cresceu desenfreadamente ao seu redor
devido & enorme especulacao imobiliaria havida
ao longo dos anos, resultante das boas condi-
coes de infra-estrutura que ele proprio ajudou a

em que foi escrito este artigo, algo em torno
de 220 mil operagées de pouso e decolagem
e 11,6 milhées de passageiros embarcados/
desembarcados.
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A escada
relante que leva
ao primeiro piso
do aeroporto,
onde hoje se
concentram o
embarque e
desembarque
de passageiros.

Congonhas conta hoje com duas pistas para-
lelas, a principal (17R/35L) com 1.939 metros
de extensdo por 45 metros de largura e a
auxiliar (17L/35R) com 1.436 metros de compri-
mento por 49 metros de largura.

Atualmente, operam no aeroporto metropo-
litano de Sdo Paulo oito empresas aéreas
regulares (Gol, Nordeste, Ocean Air, Pantanal,
Rio Sul, TAM, Varig e Vasp) e oito empresas
de taxi aéreo (Flamingo, Interavia, Lider, Morro
Vermelho, Premier, TAM Taxi Aéreo, Target
e Vector).

A aviacdo comercial, incluindo a ponte
aérea, responde por 73% das operacoes,
€ a aviacdo geral pelos restantes 27%.

Congonhas da emprego direto a 16 mijl
pessoas e indireto a outras 48 mil. Por suas
dependéncias circulam anualmente cerca
de 22 milhdes de pessoas.

MELHORIAS IMPLANTADAS E
OBRAS EM ANDAMENTO

Entre as melhorias implantadas em
Congonhas pela Infraero em anos recentes
constam, por exemplo, o recapeamento asf4l-
tico da pista auxiliar: uma interseccdo entre
as pistas principal e auxiliar nas cabeceiras 351/
35R; a construcio de um stopway com extensio
de 60 metros na pista auxiliar (17L); a amplia-
¢do das vias de Servico; e a implantacao de
um sistema de drenagem e recuperacao
do talude na cabeceira 35, onde foi construido
um muro de arrimo para solucionar antigos
problemas ocasionados pelas chuvas.

Tendo em vista o continuado crescimento
do trafego aéreo, encontram-se em andamen-
1o outras obras de ampliacdo, que estao
sendo feitas por etapas, com recursos proprios
da Infraero (parte interna do aeroporto e
sistema viério) e da iniciativa privada (edificio-
garagem).

Quando estiverem totalmente concluidas,
elas possibilitaro atender a um movimento
anual superior a 12 milhges de passageiros.

A primeira etapa, inaugurada em 15 de
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Fotos: Flavio Marcos de Souza

Foto: Roberto Stuckert / Infraero
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Sala de
embarque,
‘conector”
construido
Infraero, g
dd acesso 2
pontes de
embarque p:
as aeronava

agosto de 2004 ao custo de 42 milhées de reais,
disponibilizou ao plblico uma nova ala de
embarque e desembarque com 9.938 metros
quadrados, dotada de oito pontes de embarque
(equipamento inexistente em Congonhas até
entao), quatro escadas rolantes (também
inexistentes anteriormente) e quatro elevadores
para interligar o piso térreo ao primeiro andar,
onde fica localizada.

Com isso, as Operacoes de embarque e
desembarque que anteriormente eram feitas
NOs quatro saldes de embarque e dois de
desembarque localizados em dreas diferentes
do piso térreo, estao agora centralizadas num
unico espaco.

" A nova ala, denominada pelos técnicos da



=0 d permite aos passageiros
Sc==sar as pontes de embargue que os levam
~ =zem dos avides e que foi construida de
—=nairz a evitar que os fluxos de embarque 2
Sesembargue se misturem no mezanino.
Sarz 1al, os passageiros que chegam
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bagagens e deixar 0 aeroporio.
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agudo central. Sob sua laje fica o estacona-
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desembarque passara para 14623 meaos
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cinco, e 15 pontos de checkn,
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