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o PRIMEIRO VOO NA AMrRICA DO suLl*l 

INTRODUÇ~O 

HELENA PIGNATARI WERNER 

da Pontiftcia Universidade 
Católica de são Paulo. 

Este trabalho não visa apenas recontituir "o primeiro vôo da 

América do Sul". A escolha do tema tem outro motivo. seguramente 
mais importante: a preocupação de salvar elementos e documentoshi! 
tõricos que no Brasil estão sendo destruidos ou tragados. em nome 
do "progresso·. 

Devastação. desrespeito e falta de interesse por parte de au· 
toridades. de um lado. e de outro por parte de herdeiros. que com 
a maior tranquilidade destroem as "velharias· ou os ·cacarecos· 
deixados pelos avõs ou mesmo pelo pais. são uma constante nas ci~ 
des brasileiras. Tal fenômeno acentua-se ainda mais nas cidades 
que caminham aceleradamente para a industrialização. onde é escas· 
so o culto ã tradição e ao passado - como é o caso de Osasco. um 
dos principais centros industriais do Pais e o quarto municipio • 
em população. do Estado de São Paulo. 

"0 pl'imeiro vôo na América do Sul", tema deste trabalho. pre· 
tende salvar o salvãvel. em termos históricos. Embora não tenha 
sido possivel reconstituir o avião com o qual se realizou a faça • 
nha. conseguimos reconher. além de fotografias da época. uma peça 
do aparelho (parte do berço do moto). única aliãs que se salvou 
da ânsia dos herdeiros do protagonista do feito histõrico, os ~a1s 
se desfizeram das "velharias· (motores, etc.). vendendo esse pre­
cioso material para os compradores de ferro velho. 

(*) Comunicação apresentada na ~. Sessão de Estudos. Equipe B. no 
dia 21 de julho de 1977 (Nota da Re~). 
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A reconstituição dos fatos, feita ne~te trabalho, procura pre­
servar certas verdades que poderiam ser deturpadas sem alguns docu­
mentos aqui reproduzidos. r o caso da fotografia aérea que assinala 
a rota do primeiro vôo. Sabido que este se realizou em direção do 
rio Tietê, as obras de retificação, atualmente realizadas pelo Go -
verno do Estado, poderiam futuramente i nduzi r a erro quem se intere,! 
sasse pelo assunto. A fotografia que reproduzimos mostra como era a 
quele curso d'água, ao tempo do vôo. 

* * 
1< 

I. Por que em Osasco o primeiro vôo da América do Sul? 

Osasco, ate 1893, era simplesmente uma chave (Km 16) da linha 
Sorocabana. Por essa epoca, um funcionário da ferrovia - Antônio A 
gÜ, nascido na Itália - comprou uma gleba de terras compreendida en 
tre os córregos Bussocaba e Aguadinha. 

Dois anos mais tarde, em 1895, o movimento da estrada de ferro 
desenvolveu-se de tal forma que foi preciso cuidar de certas benfe! 
torias, entre elas melhorou o serviço telegráfico. Antônio Agw, en­
tão,construiu uma estação de alvenaria na chave do Km. 16 e ofere -
ceu-a ã Estrada de Ferro Sorocabana, com a condição de que se deno­
minasse Osasco, nome de sua terra natal na Itália. 

Quando Antônio Agü comprou as terras, tinha em mente transfor­
mar a região num grande centro industrial. Uma de suas primeiras 
providências foi iniciar uma plantação de eucaliptos em larga esca­
lai ê que as terras eram encharcadas demais, e com isso pretendia 
resolver o problema. Para concretizar seu sonho de industrializa -
ção, Antônio AgÜ considerado, com muita justiça, o fundador de O 
sasco - procurou despertar o interesse de homens que tivessem capi­
tais dispon;vei s e ofereceu-l hes vantagens para se transferi rem com 
suas fibricas e com seus recursos, para a nova localidade que sur -
g1a. 

Entre os que se interessaram encontrava-se Jose Ferre, que 
transferiu sua fábrica de tecidos, de são Roque para Osasco, Antônio 
Agu, fundou uma olaria e convidou para sócio 
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Lavaud( 1). que para Osasco se transferiu com a famll1a: a esposa 
5acha e o filho Demetries. A olaria transformou-se mais tarde na 
Companhia Cerâmica de Osasco. que produzia material de cerâmica e 
tubos. 

(1) O nome do Barão Sensaud ele lavaud foi. publicado erradamente 
na época, por Jornais e revistas. Em trabalho de nossa autoria, 
IncorremoS no mesmo erro, Esclarecemos agora defInitivamente 
e grafla,com base na marca, em baixo relevo, dos tlJo1os da 
cerâmica 
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11. Demetrie Sensaud de Lavaud. 

Demetrie Sensaud de Lavaud, filho do Barão Sensaud de Lavaud , 
industrial na cidade de Osasco, viveu numa epoca em que a aviação 
era a paixão ("coqueluche" era então o tenno corrente) dos que sen­
tiam estar vivendo "o tempo da mãquina". Na adolescência ,acompanhou 
com grande entusiasmo o que se fazia na França, sua terra natal, em 
relação às pesquisas com balões. Uma circunstância deve ter contri­
bu;do para aumentar sensivelmente seu interesse pelo assunto: as mais 
importantes pesquisas, em França, eram feitas por um brasileiro, ou 
seja, Alberto Santos Dumont. 

Tudo indica que o ano de 1904 foi decisivo para Demetrie. Foi 
o ano do retomo de Santos Dumont ao Brasil, onde teve, como se sa­
be, uma recepção que a imprensa da epoca classificou de "estrondo -
sa". Palavras e expressões ligadas ã aeronáutica estavam em todas 
as bocas e não havia quem não se interessasse por tudo quanto disse! 
se respeito aos dirig(veis. 

A familia do Barao Sensaud de Lavaud (80 centro). A dlrelta 
o fundador de OS8SCO, Antônio Agú, e um amrgo. à esquerda a 
tamT 1 ia Ferré, ao centro em pé, Demet ri e Sensaud 
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Quando Santos Dumont voltou ã França, orientou suas pesquisas 
para o aeroplano que por seus próprios meios poderia elevar-se do 
solo. Todos sabem que os trabalhos do genial inventor brasileiro 
culminaram com o DemoiseZle~ de 103 quilos, o máximo da fÕnnu1a 
"mais pesado do que o aro e que iria ser considerado o tipo padrão 
de quase todos os aviões que mais tarde foram construidos. 

Demetrie deve ter pensado: "Se um brasiZeiro na França pode e!. 

pantar o mundo~ por que um francês no Brasil. não poderia tentar f~ 

aer o mesmo. embora numa escala as modesta?". 

Dedicou-se, então, a uma obra gigantesca, para a época: cons -
truir um aeroplano com os parcos recursos que poderia encontrar 
por aqui. E verdade que contava com algumas vantagens. Era filho de 
um industrial razoavelmente abonado e poderia utilizar. no desenvo! 
vimento de seus projetos, as instalações e ferramentas da indústria 
de seu pai. Acima de tudo. porem, contava com a colaboração e o d! 
cido entusiasmo de muitos operãrios. especialmente os mais jovens , 
também eles apaixonados pela aviação e fascinados pela idéias de 
construir um avião. junto com o filho do patrão. Até hoje existe 
quem se recorde em Osasco, das histórias dos moços que dedicavam 
seus domingos, feriados e todas as horas de lazer ã realização do 
ambicioso projeto. 

Muitas outras pessoas. contaminadas pelo mesmo entusi asmo, f,!! 
ram atraldas para Osasco. e, com seus conhecimentos tecnicos, foram 
importantes auxiliares de Demetrie. Entre elas, devem ser mensiona­
dos os Srs. Augusto Fonseca e Sllvio Curtare110 (ajustadores mecãn! 
cos)~ Francisco Kuhn (carpinteiro)"Car1os Remedi e muitos outros. 

O projeto de Demetrie Sensaud de lavaud não era o único no B~ 
si1. O desafio da conquista do espaço espicaçava os melhores esp;r! 
tos inventivos e progreSSistas de nossa terra. Em são Paulo, dez e -
nas de apaixonados pela aeronáutica também procuravam constnJir 
seu aeroplano, mas em geral limitavam-se a copiar os modelos franc! 
ses, especialmente os do tipo BZeriot (nome pelo qual ficou conhe­
cido o aparelho pilotado por louis B1eriot, o primeiro a atravessar 
o Canal da Mancha, do continente europeu ã 
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o projeto de DemetM:! Sensaud de Lavaud, no entanto, era llJU1to 
mais audacioso: o aeroplano que estava disposto a construir era i~ 

teiramente original na sua concepção mecânica. Um jornal da epoca 
assim descreve o seu aspecto externo: "Tem a forma de um passaro, 

com asas dis tendidas, tendo o governo atrás das asas e a direção 

dJda pelo movúr.ento destas de combinação com a cauda ••• " (O Estado 

de são Paulo - 03/01/1909). 

Mas o que houve de realmente admirável na construção do apare­
lho foi o fato de Demetrie não aceitar certos princlpi0s ~ nonnas 
estabelecidos na Europa, onde ninguem tinha ainda conseguido cons -
truir um motor que pesasse menos de 1 quilo por cavalO-força. Nomes 
internacionalmente famosos no campo da aeronãutica, como Banhard l! 
vasser, Augani, Wolseley e outros, s.e conseguiam fazer um avião com 
80 cavalos-força, eram obrigados a usar um motor com 80 quilos. 

Demetrie vai realizar uma façanha extraordinãria: seu aeropla­
no usaria um motor (inventado por ele) que, com 25 cavalos-força 
pesava apenas 20 quilos. Isso significava uma economia de 20% de 
peso, sobre todos os motores fabricados ate então - o que dá ideia 
do arrojo e da capacidade do filho do Barão. Saliente-se ainda que 
o aparelho foi totalmente construido em Osasco-São Paulo, com recu! 
sos, evidentemente, muito inferiores aos da Europa. O unico mate-
ria1 empregado que teve de ser importado foi. o aço. 

Entre a audaci osa concepção e a concreti zação de seu sonho 
Demetrie palmilhou um longo caminho, não isento de dificuldades 
Durante longos meses ocupou-se em expor suas ideias, dar explica -
ções soóre o motor e demais partes do projeto, procurar mecãnicos 
competentes e desenhistas capazes, etc. Surpreendia e entusiasmava 
os apaixonados da aeronáutica. 
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lU. O voa 
Num sãbado, 8 de janef,~ de 1910, os jornais de São Paulo ab~ 

raro manchetes para o grande acontecimento. Sõ se falava no primei ro 
vôo a ser realizado na Amic~ca do Sul. O autor da façanha era cham! 
do em grandes letras, de -cn-ojado aviador-. Publi caram-se numero -
sas fotografias do 11pO~ Sensaud de lavaud. como se costumava d! 
zer na época. 

Pode-se, por esse noticiário (e mais os de algumas revistas e! 
pecializadas). reconstituir. ~ quadro daquele momento histõrico, e~ 

riquecendo-o com dados de ~ técnica divulgados na ocasião. A ~ 
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1hor cobertura do acontecimento, foi, sem dúvida, a do jornal O Es­

tado de são Paulo, que, desde muito antes, já vinha acompanhando os 
trabalhos de Demetrie. 

Infonna esse jornal: "Há mais de um mê8 qw o Sr. Demetrie ~ 

via interrompido as 8uas experiêncnas. O motor, pela delicadeza 

de W1rZ de éiuaa peças, não funC!ionava. regulamente, de fo'1!Tlfl que se 

tornou nece88ária a 8ub8Utuição delas". 

Tal observação vem confinnar o que acima dissemos: o jovem 
Sensaud de lavaud empenhava-se em construir um motor menos pesado 
do que os já conhecidos e deve ter feito várias experiências, bem 
ou mal sucedidas. nesse sentido. Quase nas vesperas do vôo. verifi­
cou que algumas peças eram "delicadas demais". como se infere da 
noticia de O E8tado de são Paulo. De qualquer fonna, depois de lo~ 
go e paciente trabalho, conseguiu harmonizar finalmente o motor, • 
substituindo peças do cilindro. Por fim, tudo estava pronto para 
a grande experiência. 

Nos dias 3,4,5 e 6 de janeiro de 1910, o motor foi submetido. 
ao teste decisivo. Funcionou duas horas seguidas, aprovando plena -
mente. Demetrie, então, resolveu marcar o vôo sensacional para o 
dia imediato, ou seja, 7 de janeiro, uma sexta-feira. 

A residência de Demetrie, em Osasco. ficava na parte mais alta 
da cidade, dando frente para o vale do Tietê (ela se conservou ain­
da, durante muitos anos, conhecida com o nome de Chalé do BarãO. e 
era sem dUvida a maior e mais bonita casa de Osasco; mais tarde fi 
cou completamente arruinada, hoje felizmente está reconstituida e 
trans fonnada no "Museu de Osasco"). 

Para um galpão ao lado dessa casa foi empurrado o apare1ho,pe­
los operârios da cerâmica do Barão. Dai, precisamente, deveria ele 
1 evantar vôo. 

~s 5 horas e 20 minutos do dia marcado, fez-se o 
teste. O motor respondeu bem. 

derradeiro 

~ 5 horas e 45 minutos, vinte e cinco minutos mais tarde, po~ 
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uma rampa. aplainada pelos operários, por onde o aparelho deveria_ 
descer para ganhar impulso. Apesar da hora, era grande o número 
de pessoas presentes. entre parentes, amigos e operários, estes 
profundamente interessados no êxito da tentativa a qual tinham em -
prestado decidida colaboração. Não faltava naturalmente, a presença 
de outros spo1'tmen e de jornalistas, ávidos por documentar o sensa­
cional feito. 

Demetrie entra no aparelho. Com toda a sua atenção voltada ~ 
ra o regulador de combustivel e para a rotação da hélice ( que al -
cançava 1.200 voltas por minuto), dã o sinal de largada. 

O aeroplano, numa descida "vertiginosaA (dizem as cronicas da 

epoca) percorre 70 metros. na rampa, depoiS qual "una lebélula, al 

çou-se do chão. seguindo dai. f01'fTr)samente .. a uma aZtum de Z a 4 

metros em di1'eção ao vale do rio Ueti". 

Nesse momento.. um 1.mpNtJÍ,stO: o motol', "temveZ tnzid?l' doa 

aeronáuticos. que já pzooporoioncu a Latham um inllspenzdo banho em 

pZeno Mancha. panz.. de Npente, e o a:pazoelho cai bl'lUlcamente, amoZ -

gando as 1'odas dianteiras "(2) • 

Demetrie nada sofreu. a não ser. provavelmente, arranhÕes no 
seu orgulho. Se a experiência não chegara a ser uma vitória total • 
por causa da "traição do motor·, de qualquer forma não deixava de 

ter importância. Garantiu para o Brasil, para são Paulo e para O­

sasco a incontestável primazia de terem sido o palco do primeiro 
vôo realizado na America do Sul. E isto. insista-se. com um apare 
lho inteiramente concebido e fabricado entre nós (vide fotos 5 e 6~ 

IV. O AEROPLANO. 

o aparelho construido por Demetrie Sensaud de lavaud era .. 
monoplano. Recebeu o nome de "São Paulo· e vem minuciosamente des­
crito pelo jornal O Estado de são Paulo .. na mesma edição { 8 de ja­
neiro de 19l0} em que relatava os incidentes do vôo. Essa descrição 
vai transcrita a seguir, em grande parte. mesmo porque, ao lado de 
pormenores essencialmente tecnicos, há 
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"0 apare1.ho (retataua O Estado) tem a forma de UI7l2 Zibézua con 

as asas destendidas~ apro:tim:zndo-se do tipo B1.eriot. com as seguin -

tes diferenças: as asas d:z frente são móveis sem-ndo de 1.eme as p~ 

fundid:zas e ganchissement. (Obsef'1)e-se a canpamção com a 1.wé1.uZa ; 

em comum na época~ sempre que se tmtam as aeroplano de fonrrzs eZ!! 

gantes. Também o emprego dA um nome téeni.co ganchissement no oM.g!, 

na1. francês di a entendeZ' que 81'a fami1.w aos adeptos daae1'Omuti­

ca)". 

Prossegue o joZ'na1.: "Todos os 77r:Jvimentos do apare1.ho são detSl"­

mimdos poZ' duas aZavancas. UI7l2 as cad:z ta&;, do oentro de direção~ fi 

fozrnrmdo eixo com o sal"l'afo supenor elo flSque1.eto. As asas de tms 
são f{,:t;as". 

E eso1.tn'sce: "essas- 77r:JdCfi,caçõss introcitaiclra no 
O avião no chão. 
Desenho do avião no ar. 
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BZer>iot são baseadas nos movimentos instintivos do aviador na dil'B­

ção e sustentação do apal'BZho no ar. Assim se o apal'B7,ho pende p!! 

m a direita~ o corpo do aeronauta acompanha esse movimento~ o broa­

ço esquerdo se 7,euanta e a asa desse 'Lado incUna-se de cima pam 

bai:eo~ sel'lJindo de8ta forrrrz de 'leme de profundidade. Se o apal'eZho 

pende para a esquel'da~ o equiZ1..broio se restabelece com o movimen -

to contmr>io a este". ( A pl'Bocupação com esse tipo de pormenores 

pal'Bce visar ao gmnde púb7,ico~ ignorante dos pl'Oblenr:zs de equi.zt­

br>io que a incipiente aeronáutica ainda enfrentava.Essas preocupa -

ção tmnsparece ainda nos pal'ágmfos seguintes). 

Numa as asas dianteims se1'l)em também~ como acima dissemos. de 

'leme. Nunca curva pam a esquezod:z~ poZ' e:t:emp7,o~ o ael'OnaUta aba'Úea 

a asa esquerda (se1'l)indo de 'leme de profundidade) e 7,evanta a asa 

dil'Bita d:tndo. ao mesmo tEmpo. ao 7,eme (7112 cauda do apal'B7,ho) um 

movimento rotativo d:t dil'Bita pam a esque%'d:t". 

vêm agora especificações técnicas: 

,~ superf1,cie total do apal'B7,ho é de 22 metros quadrados. e a 

ve7,ocidade de sustentação. de 16 metzaos por segundo~ ou seja. 64Km 

à 110m" (comparem-se essas ve Zocid:tdes. e:t:pl'Bssivas no começo do s!. 

cuZo. com as atingidas pelos aviões modemos ••• )"O esque7,eto tem a 

forrma de um fuso. onde estão pl'Bsas as asas. motor. leme. l'Bserva -

tório de essência e ó7,eo. etc. Compr>imento totaZ do esque7,eto: 10. 20 

metros. por 10 metros de 7,argum. sendo todo construldo de nrzdeim 

71I2Cional". (preocupação de acentua%' o grau de 1ItlC'ionaUaação da 

constzau9iio) • 

"As asas são feitas de pequenos sanafos cobezttos por IIIICZ tela 

de Cl'Btone envernisada. distentida por fios de aço Ugados ao meio 

d:ts mesmas e ao oentl'O do apt:Zl'B7,ho. a uma a7,tura de 76 oent*tzaos~ 

"As asas grandes - as da /l'Bnt. - são uma supeZ'f1,cie de 28 metzaoe 

quadrados. e as pequenas. de 4 metl'08 quadrados. Ambas são côncavas 

para baizo. formando um mio de 20e> e dão ao apal'B7,ho a fOrrtrl de um 

tzoiângu7,o com 2.20 de base por 2,80 na e:r:tztemid:tde". 

"O ângu7,o de ataque var>ia de 2 gmus a 1.6 gmus. oonstituindo 

a base de todas as opemções do apal'elho. O movimento do 7,eme é d:t-
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do por meio de doift pedais- situados no centro da direção (lugar do 

aeronauta") • 

"A hé7..ice, feita de um pedaço int81,Piço de jequit'l-õá, belo t~ 

búhó do Sr. Antônio Demosso, tem um diâmetro de 2,10 com W1)l laril!:! 

ru de 30 centVnetroft, e um "passo" de 1,20. Ca referência ao ;iequf 

tibá insere-se na preocupação de exaltação patriótica, observe-se o 

elogio ao "belo trabalho do Sr. Antônio DemoftEtO). 

/tA EtUa rotação é de 1.200 voltas por minuto, e:z:ercendo W1)l 

tração sobre o eiXo, equivalente a 3.000 quilogramas (força centrí­

fuga), 

"Todas essas partes essenaiaiEt do monoplano repousam sobre 

três rodaEt de bicicleta, munidas de pneumáticos, que sustentam 12 

quilos por metro quadrado. "(as rodas de bicicleta/! e:z:emp7..ificam a 

precaridade do material à disposição dos inventores e fabricantes , 

bem como a sua capacidade de I!Uperar e88e problemas). 

"Do centro de direção, o aviador faz funcionar todas as partes 

d:1 apare1.ho". 

"0 centro de gravidade está a 3 metros e 50 centtmetros do 

centro de tração e a 40 cent{.metros do so1.o, e o centro de direção, 

a 3,80 do centro de gravidade". 

/IA essência e o óleo estão num mesmo reservatório de tatão,que 

se lega com o motor por meio de tubos de cobre. (observe-se que na 

época preferia-se falar em essência e não gaso7..ina). Capacidade d:1 

revervatório: 25 litroft. Peso total do apare1Jw, com o aviado:zo: 260 

quilos com fo:zoça de 28-32B.P". 

"Como dissemos, a velocidade de origem é de 15 metros po:zo se -

gundo, com uma acele1'a9ão de 2 metros por segundos". 

r essa, portanto, feita pelo õrgão de imprensa que mais de per 
to acompanhou o sensacional feito, a descrição técnica do aeropla -
no "são Paulo". Logo depois do vôo, o aparelho foi exibido ã visit! 
ção pública, no então Teatro Politeama, na capital (dia 12 de jane! 
ro de 1910). 
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vaud foi convidado para realizar outro vôo, com o mesmo avião. no 
Hipõdromo da Moõca. Desta vez entretanto, malogrou, pois uma pane 
no motor impediu que o aparelho alçasse vôo. As glõrias ficaram 
com o brasileiro Gastão de Almeida que, com seu biplano "Rio Bran­
co", tipo "Voisin". vôou sobre a Moõca. percorrendo cerca de 300 
metros, também numa altura que oscilava ~ntre 2 a 4 metros. 

Demetrie Sensaud de Lavaud que deixou para Osasco a glória de 
ter sido o palco do primeiro võo realizado na América do Sul. em -
barcou para a Europa, com os pais, terminada a I Guerra Mundial. ~ 
põs seu feito pioneiro, embora não diminuisse, segundo tudo leva a 
crer, seu entusiasmo pela aviação, pouco realizou nesse terreno; 
eram tempos de guerra. em que sua terra de nascimento estava envo! 
vida. e naturalmente suas preocupações encaminharam-se para outros 
terrenos. Na Europa tornou-se industrial, fabricando tubos de fer­
ro para serviços de ãgua e esgoto. 

De acordo com alguns franceses que vieram para o Brasil de­
pois da 11 Guerra Mundial, em seus depoimentos, Demetrie foi preso 
e acusado de colaboracionista dos alemães. Teria, atê. estado im­
plicado com Pierre Leval, na divulgação de segredos militares de 
seu pals. Tudo isso, naturalmente, merece nova pesquisa. 
melhor se possa conhecer a personalidade desse curioso 
Sensaud de lavaud. 

V. CONCLUS~. 

para que 
Demetrie 

o extraordinário feito de Sensaud de Lavaud. não obstante al-
gumas quedas espetaculares. animou ainda mais os entusiastas do 
"esporte" como era então considerada a aeronáutica. fttitos vôos 
pesquisas e experiências fizeram-se a seguir. em todo o Pals. mas 
especialmente em são Paulo. 

Em 1911 funda-se Aeroclub (ou Aero-Club. como se escrevia) do 
Brasil. Nesse mesmo ano. o jornal A Noite. do Rio de Janeiro. pa -
trocinava o raid Rio-Niterôi-Ilha do Governador. e enorme multidão 
pode assistir a vitória do aviador francês Plauchut. Virios 
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eles Roland Garros (1912). herói da I Grande Guerra. 

A primeira escola de avião regular brasileira foi fundada por 
Ricardo Kirk: foi a Escola Aero-C1ub (1913). Dois anos mais tarde. 
em 1915, morreria seu fundador quando, a serviço da pátria. fazia 
o primêh'O reconhecimento aéreo militar no Brasil (Guerra do Conte! 
tado). 

Em 1916, fundava-se a Escola de Aviação Naval. 

Em 1919, surgia a Escola de Aviação Militar. 

Os pilotos civis brasileiros. com arrojo e esplrito de pionei 
rismo continuavam servindo ã causa do desenvolvimento da aeronãuti­
ca. Nomes como o de EdIu Chaves ou os das aviadoras Ada Rogato e An! 
sia Pinheiro, são ate hoje lembrados com o merecido respeito. 

O Correio Aereo Nacional (CAN) veio logo a seguir. com uma i -
nestimável obra de integração de todo o pais. A partir dai, jã ê 
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Berço do motor (parte) única peça 
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Demetrie Sensaud de Lavaud, filho do Barão que acreditou no 
desenvolvimento de Osasco, tem certamente um lugar, na história da 
aviação no Brasil. Ele era feito daquela mesma fibra que fazia dos 
aeronautas do principio do século verdadeiros heróis: cada voo 
era um desafio, pois nele arriscava-se a própria vida. 

Para muitos, a aeronãutica era apenas um esporte, e os que 

se interessavam por ela eram chamados de sportmen, ou esportistas, 
como diriamos hoje. Para outros, entretanto - e Demetrie segurame~ 
te se incluía entre esses - era uma maneira de dar largas ao seu 
esplrito inventivo e construtivo, aventureiro e progressista. Um 
esplrito. enfim. de que uma nação não pode prescindir, se quiser 
superar os problellBs que a desafia. 
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INTERVENÇOES 

Do Prof. Sél'g1,o AZexandre de Oliviem (FURJ. Joinvnle) 

Disse: 

585 

O mérito do trabalho apresentado fal-me propor as seguintes in 
dagações: 

"1) Qual a razão que levou a Autora a pesquisar de maneira tão 
estusiãstica tal assunto? 

2) Se Gastão de Almeida foi posterior ou anterior a Demetrie 
Sensaud de Lavaud"? 

* * 

* 

RESPOSTAS DA PROFA. HELENA PIGNATARI WERNER. 

Ao Prof. sérogio AZezandl'e JlS1'l'lll%'. 

Respondeu: 

Pl) Foi a preocupação de salvar o salvãvel. além do "esptzoito 
de Franca e Marilia", simpósios que despertaram nos participantes a 
preocupação com a história de suas cidades. 

2) Gastão de Almeida foi contemporâneo de Demetrie Sensaud 
de Lavaud. Entretanto, vôou com tipo BZezoiot~ diferente do avião 
de Demetrie que tinha rendimento melhor porque pesava 20S menos·. 
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