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INTRODUCHO

Este trabalho ndo visa apenas recontituir "o primeiro voo da
América do Sul“. A escolha do tema tem outro motivo, seguramente
mais importante: a preocupacao de salvar elementos e documentoshis
toricos que no Brasil estdo sendo destruidos ou tragados, em nome
do "progresso".

Devastagdo, 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 avdos ou mesmo pelo pais, sao uma constante nas cida
des brasileiras. Tal fenomeno acentua-se ainda mais nas cidades
que caminham aceleradamente para a industrializagao, onde e escas-
so o0 culto a tradigao e ao passado - como & o caso de Osasco, um
dos principais centros industriais do Pais e o quarto municipio ,
em populacao, do Estado de Sao Paulo.

"0 primeiro voo na America do Sul”, tema deste trabalho, pre-
tende salvar o salvavel, em termos historicos. Embora ndo  tenha
sido possivel reconstituir o aviao com o qual se realizou a faca -
nha, conseguimos reconher, alem de fotografias da epoca, uma pega
do aparelho (parte do bergo do moto), unica alias que se  salvou
da ansia dos herdeiros do protagonista do feito historico, os quais
se desfizeram das “"velharias" (motores, etc.), vendendo esse pre -
cioso material para os compradores de ferro velho.

(*) Comunicagao apresentada na Ya. Sessdo de Estudos, Equipe B, no
dia 21 de julho de 1977 (Nota da Redagao).
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A reconstituigao dos fatos, feita neste trabalho, procura pre-
servar certas verdades que poderiam ser deturpadas sem alguns docu-
mentos aqui reproduzidos. E o caso da fotografia aerea que assinala
a rota do primeiro voo. Sabido que este se realizou em diregio do
rio Tieté, as obras de retificagdo, atualmente realizadas pelo Go -
verno do Estado, poderiam futuramente induzir a erroquemse interes
sasse pelo assunto. A fotografia que reproduzimos mostra como era a

quele curso d'agua, ao tempo do voo.
* *

I. Por que em Osasco o primeiro voo da America do Sul?

Osasco, ate 1893, era simplesmente uma chave (Km 16) da Linha
Sorocabana. Por essa &poca, um funcionario da ferrovia - Antonio A
gu, nascido ma Italia - comprou uma gleba de terras compreendida en
tre 0s corregos 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 benfei
torias, entre elas melhorou o servigo telegrafico. Antonio Agi, en-
tao, construiu uma estacao de alvenaria na chave do Km. 16 e ofere -
ceu-a a Estrada de Ferro Sorocabana, com a condigao de que se deno-
minasse Osasco, nome de sua terra natal na Italia.

Quando Antdnio Agu comprou as terras, tinha em mente transfor-
mar a regiao num grande centro industrial. Uma de suas primeiras
providencias foi iniciar uma plantagao de eucaliptos em larga esca-
la; e que as terras eram encharcadas demais, e com isso pretendia
resolver o problema. Para concretizar seu sonho de {ndustrializa -~
¢ao, Antonio Agu considerado, com muita justiga, o fundador de 0
sasco - procurou despertar o interesse de homens que tivessem capi-
tais disponiveis e ofereceu-Thes vantagens para se transferiremcom
suas fabricas e com seus recursos, para a nova localidade que sur -
gia.

Entre os que se interessaram encontrava-se Jose Ferre, que
transferiu sua fabrica de tecidos, de S3o Roque para Osasco, Antonio
Agu, fundou uma olaria e convidou para socio o Barao Sensaud de
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Lavaud(1), que para Osasco se transferiu com a familia: a esposa
Sacha e o filho Demetries. A olaria transformou-se mais tarde na
Companhia Ceramica de Osasco, que produzia material de ceramica e
tubos.

(M) o nome do Bardo Sensaud de Lavaud fol publicado erradamente
na época, por jornais e revistas. Em trabalho de nossa autoria,
incorremos no mesmo erro, Esclarecemos agora definitivamente
a grafia,com base na marca, em baixo relevo, dos tijolos da
ceramica do Barao.
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II. Demetrie Sensaud de Lavaud.

Demetrie Sensaud de Lavaud, filho do Bardo Sensaud de Lavaud ,
industrial na cidade de Osasco, viveu numa epoca em que a aviagao
era a paixao ("coqueluche" era entdo o termo corrente) dos que sen-
tiam estar vivendo "o tempo da maquina". Na adolescencia,acompanhou
com grande entusiasmo o que se fazia na Franga, sua terra natal, em
relagao as pesquisas com baloes. Uma circunstancia deve ter contri-
buido para aumentar sensivelmente seu interesse pelo assunto: as mais
importantes pesquisas, em Franga, 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 retorno de Santos Dumont ao Brasil, onde teve, como se sa-
be, uma recep¢ao que a imprensa da epoca classificou de "estrondo -
sa", Palavras e expressoes ligadas a aeronautica estavam em todas
as bocas e nao havia quem nao se interessasse por tudo quanto disses
se respeito aos dirigiveis.

A familia do Barao Sensaud de Lavaud (ao centro). A dlireita
o fundador_ de Osasco, Antonio Agu, e um amfgo, 3 esquerda a
familia Ferre, ao centro em pé, Demetrie Sensaud de Lavaud.
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Quando Santos Dumont voltou 3 Franca, orientou suas pesquisas
para o aeroplano que por seus proprios meios poderia elevar-se do
solo. Todos sabem que os trabalhos do genial inventor  brasileiro
culminaram com o Demoiselle, de 103 quilos, o maximo da formula
*mais pesado do que o ar" e que iria ser considerado o tipo padrao
de quase todos os avides que mais tarde foram construidos.

Demetrie deve ter pensado: "Se wn brasileiro na Franga pode eg
pantar o mundo, por que um francés no Brasil nao poderia tentar fa
zer o mesmo, embora numa escala mais modesta?”.

Dedicou-se, entdo, a uma obra gigantesca, para a epoca: cons -
truir um aeroplano com 0s 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 desenvol
vimento de seus projetos, as instalacoes e ferramentas da industria
de seu pai. Acima de tudo, porém, contava com a colaboracao e o de
cido entusiasmo de muitos operarios, especialmente os mais jovens ,
tambem eles apaixonados pela aviagdo e fascinados pela ideias de
construir um avido, junto com o filho do patrao. Ate hoje existe
quem se recorde em Osasco, das historias dos mogos que dedicavam
seus domingos, feriados e todas as horas de lazer A realizagao do
ambicioso projeto.

Muitas outras pessoas, contaminadas pelo mesmo entusiasmo, fo
ram atraidas para Osasco, e, com seus conhecimentos tecnicos, foram
importantes auxiliares de Demetrie. Entre elas, devem ser mensiona-
dos os Srs. Augusto Fonseca e Silvio Curtarello (ajustadores mecani
cos), Francisco Kuhn (carpinteiro),Carlos Remedi e muitos outros.

0 projeto de Demetrie Sensaud de Lavaud nao era o Unico no Bra
sil. 0 desafio da conquista do espaco espicacava os melhores esp?qi
tos inventivos e progressistas de nossa terra. Em Sao Paulo, deze -
nas de apaixonados pela aeronautica tambem procuravam construir
seu aeroplano, mas em geral limitavam-se a copiar os modelos france
ses, especialmente os do tipo Blertot (nome pelo qual ficou conhe-
cido o aparetho pilotado por Louis Bleriot, o primeiro a atravessar
o Canal da Mancha, do continente europeu a Inglaterra).
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0 projeto de Demetr®e Sensaud de lLavaud, no entanto, era muito
mais audaciose: o aeroplano que estava disposto a construir era in
teiramente original na sua concepgac mecinica. Um jornal da  epoca
assim descreve o seu aspecto externo: "Tem a formec de wm poSsars ,
com asas distendidas, tendo ¢ govermo atrds das asas e a divegao
doda pelo movivento destas de combinagao com a cauda..." (0 Estado
de Sao Paulo - 03/01/1909).

Mas o que houve de realmente admiravel na construcao do apare-
1ho foi o fato de Demetrie n3o aceitar certos principios € normas
estabelecidos na Europa, onde ninguem tinha ainda conseguido cons -
truir um motor gue pesasse menos de 1 quilo por cavalo-forga. Nomes
internacionalmente famosos no campo da aeronautica, como Banhard La
vasser, Augani, Wolseley e outros, se conseguiam fazer um aviao com
80 cavalos-forga, eram cbrigados a usar um motor com 80 quilos.

Demetrie vai realizar uma facanha extraordinaria: seu aeropla-
nc usaria um motor (inventado por ele) que, com 25 cavalos-forga |,
pesava apenas 20 quilos. Isso significava uma economia de 20% de
peso, sobre todos os motores fabricados até entdo - o que da ideia
do arrojo e da capacidade do filho do Barao. Saliente-se ainda que
-0 aparelho foi totalmente construido em Osasco-Sao Paulo, com recur
sos, evidentemente, muito inferiores aos da Europa. 0 Unico mate -
rial empregado que teve de ser importado foi o ago.

Entre a audaciosa concepgdc e a concretizagdo de seu sonho
Demetrie palmilhou um longo caminho, n3o isento de dificuldades .
Durante longes meses ocupou-se em expor suas ideias, dar explica -
¢oes sobre o motor e demais partes do projeto, procurar mecanicos
competentes e desenhistas capazes, etc. Surpreendia e entusiasmava
os apaixonados da aeronautica.

Mas mesmo entre estes encontrava muitos ceticos.

* *
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III. 0 VOO

Num sabado, 8 de janefro de 1910, os jornais de Sao Paulo abri
ram manchetes para o grande acontecimento. SO se falava no primeiro
Voo a ser realizado na America do Sul. O autor da faganha era chama
do em grandes letras, de “amrpjado aviador". Publicaram-se numero -

sas fotografias do sporim=- Sensaud de Lavaud, como se costumava di
zer na epoca.

Pode-se, por esse noticiario (e mais os de algumas revistas es
pecializadas), reconstituir o quadro daquele momento historico, en
riquecendo-o com dados de crdem técnica divulgados na ocasizo. A me
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Thor cobertura do acontecimento, foi, sem duvida, a do jornal 0 Ee~
tado de Sdo Paulo, que, desde muito antes, ja vinha acompanhando os
trabalhos de Demetrie.

Informa esse jornal: "Ha mais de wm més que o Sr. Demetrie ha
viq interrompido as suas experiéncias. O motor, pela delicadeza
de wma de suas pegas, nao funciomava regularmente, de forma que se
tornou necessaria a substituigao delas™.

Tal observagdao vem confirmar o que acima dissemos: o jovem
Sensaud de Lavaud empenhava-se em construir um motor menos pesado
do que os ja conhecidos e deve ter feito varias experiéncias, bem
ou mal sucedidas, nesse sentido. Quase nas vesperas do voo, verifi-
cou que algumas pecas eram "delicadas demais", como se infere da
noticia de 0 Fstado de Sao Paulo. De qualquer forma, depois de lon
go e paciente trabalho , conseguiu harmonizar finalmente o motor, ,
substituindo pegas do cilindro. Por fim, tudo estava pronto para
a grande experiencia.

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, entdo, resolveu marcar o voo sensacional para 0
dia imediato, ou seja, 7 de janeiro, uma sexta-feira.

A residencia de Demetrie, em Osasco, ficava na parte mais alta
da cidade, dando frente para o vale do Tiete (ela se conservou ain-
da, durante muitos anos, conhecida com o nome de Chalé do BarGo., €
era sem diuvida a maior e mais bonita casa de Osasco; mais tarde fi
cou completamente arruinada, hoje felizmente est3d reconstituida e
transformada no “Museu de Osasco").

Para um galpao ao lado dessa casa foi empurrado o aparelho,pe-
los operarios da ceramica do Barao. Da¥, precisamente, deveria ele
levantar voo.

As 5 horas e 20 minutos do dia marcado, fez-se ¢ derradeiro
teste. 0 motor respondeu bem,

As 5 horas e 45 minutos, vinte e cinco minutos mais tarde, por
tanto, o aeroplano ja estava em posicdo: em frente do galpac havia
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uma rampa, aplainada pelos operarios, por onde o aparelho deverfa .
descer para ganhar impulso. Apesar da hora, era grande o numero
de pessoas presentes, entre parentes, amigos e operarios, estes
profundamente interessados no exito da tentativa a qual tinham em -
prestado decidida colaboracao. Nao faltava naturalmente, a presenca
de outros sportmen e de jornalistas, avidos por documentar o sensa-
cional feito.

Demetrie entra no aparelho. Com toda a sua atengao voltada pa
ra o regulador de combustivel e para a rotagdo da helice ( que al -
cangava 1.200 voltas por minuto), da o sinal de largada.

0 aeroplano, numa descida "vertiginosa® (dizem as cronicas da
época) percorre 70 metros, na rampa, depois qual "wm lebélula, al
gou-ge do chdo, seguindo dai formosamente, a uma altwra de 2 a 4
metros em diregdo ao vale do rio Tiete".

Nesse momento, um imprevisto: o motor, "terrivel traidor dos
aeronduticos, que ja proporcionou a Latham um inesperado banho em
pleno Mancha, para, de repente, e o aparelho cat bruscamente, amol -
gando as rodas dianteiras"(2).

Demetrie nada sofreu, a n3o ser, provavelmente, arranhces no
seu orgulho. Se a experiencia nao chegara a ser uma vitoria total ,
por causa da “traigao do motor", de qualquer forma nao deixava de
ter importancia. Garantiu para o Brasil, para 530 Paulo e para O-
sasco a incontestavel primazia de terem sido o palco do primeiro
voo realizado na America do Sul. E isto, insista-se, com um apare
Tho inteiramente concebido e fabricado entre nos (vide fotos 5 e 6).

IV. O AEROPLANO.

0 aparelho construido por Demetrie Sensaud de Lavaud era um
monoplano. Recebeu o nome de "Sao Paulo® e vem minuciosamente des-
crito pelo jornal 0 Estado de Sao Paulo, na mesma edigao ( 8 de ja-
neiro de 1910) em que relatava os incidentes do voo. Essa descrigao
vai transcrita a sequir, em grande parte, mesmo porque, ao lado de
pormenores essencialmente técnicos, ha palavras e expressoes qQue
conservam o sabor da epoca.
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"0 aparelho (relatava O Estado) tem a forma de wma Uibélua corm
as asas destendidas, aproximando-se do tipo Blertot, com as seguin -
tes diferengas: as asus da frente eao moveis servindo de leme de pro
fundidade e ganchissement. (Observe-se a comparagdo com a libélula ;
era comum na época, sempre que se tratcva de aeroplano de formas ele
gantes. Também o emprego de um nome téenico ganchissement mo  origti
nal frances da a entender que era familiar aos adeptos da aeronauti-
ea)”.

Prossegue o jornal: "Todos os movimentos do aparelho sao deter—
minados por duas alavancas, uma de cada lado do centro de diregao, e
formando eixo com o sarrafo superior do esqueleto. As asas de tras
8ao fizas".

E esclarece: "essas modificagoes introduzidas no aparelho

0 aviao no chao.
Desenho do aviao no ar.
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Bleriot sdo baseadas nos movimentos ingtintivos do aviador na dire-
gao e sustentagdo do aparelho no ar. Assim se o aparelho pende pa
ra a direita, o corpo do aeronauta acompanha esse movimento, o bra~
go esquerdo se levanta ea asa desse lado inclina-se de ecima pama
baizo, servindo deeta forma de leme de profundidade. Se ¢ aparelho
pende para a esquerda, o equilibrio se restabelece com o movimen -~
to eontrario a este".( A preocupagao com esse tipo de  pormenores
parece visar ao grande publico, ignorante dos problemas de equili-
brio que a incipiente aeronautica ainda enfrentava.Essas preocupa =
gao transparece ainda nos paragrafos seguintes).

Numa as asae dianteiras servem tambem, como acima dissemos, de
leme. Nunea curva para a esquerda, por exemplo, o aeronauta abaiza
a asa esquerda (gervindo de leme de profundidade) e levanta a asa
direita dando, ao mesmo tempo, ao leme (na cauda do aparelho) um
movimento rotativo da direita para a esquerda”.

Vem agora especificacbes técnicas:

"4 superficie total do aparelho é de 22 metros quadrados, e a
velocidade de sustentagao, de 15 metros por segundo, ou seja, 54Km
a hora" (comparem-se essas velocidades, expressivas no comego do 8¢
culo, com as atingidas pelos aviGes modernos...)"0 esqueleto tem a
forma de um fuso, onde estao presas as asas, motor, leme, reserva -
torio de essencia e 6leo, ete. Comprimento total do esqueleto:10,320
metros, por 10 metros de largura, sendo todo construido de madeira
nacional”. (preocupagdo de acentuar o grau de maciomalisagdo da
construpao).

"As asas sao feitas de pequencs sarrafoe cobertos por uma tela
de cretone envernizada, distemtida por fios de ago ligados ao meio
das meemas e ao centro do aparelho, a uma altura de 75 centimetros”.
"As asas grandes - as da frente - edo wma superficie de 18 metros
quadrados, e as pequenas, de 4 metros quadrados. Ambas 8Go concavas
para baixo, formando um raio de 209 e dao ao aparelho a forma de wm
triangulo com 2,20 de base por 1,80 na extremidade".

"0 angulo de ataque varia de 2 graus a 16 graus, conatituindo
a base de todas as operagoes do aparelho. 0 movimento do leme é da-~
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do por meio de dois pedais situados no centro da diregao (lugar do

aeronauta®).

"4 hélice, feita de um pedago intetrigo de jequitiba, belo tra
balhé do Sr. Antonio Demosso, tem um diametro de 2,10 com wma largu
ra de 30 centimetros, e um "paseo" de 1,20. (a referencia ao Jequi
tiba insere-se na preocupagac de exaltagao patriotica, observe-se o
elogio ao "belo trabalhko do Sr.Antonio Demosso).

"A sua rotagdao e de 1.200 voltas por minuto, exercendo uma
tragdo sobre o etro, equivalente a 3.000 quilogramas (forga centri-
Sfuga).

"Todas essas partes escenciate do monoplano repousam sobre
tres rodas de bicicleta, munidas de prnewmaticos, que sustentam 12
quilos por metro quadrado. "(as rodas de bicicletas exemplificam a
precaridade do material a disposigao dos inventores e fabricantes ,
bem como a sua capacidade de superar esse problemas).

"Do centro de diregao, o aviador faz funcionar todas as partes
do aparelho”.

"0 centro de gravidade esta a 3 metros e 50 centimetros do
centro de tragao e a 40 centimetros do solo, e o centro de diregao,
a 3,80 do centro de gravidade".

"4 egsseéncia e o oleo estao num mesmo reservatorio de latao,que
se lega com o motor por meio de tubos de cobre. (observe-se que na
época preferia~se falar em esséncia e nao gasolina). Capacidade do
revervatorio: 25 litros. Peso total do aparelho, com o aviador: 260
quilos com forga de 28-32HP".

"Como dissemos, a velocidade de origem e de 15 metros por se -
gundo, com uma aceleragao de 2 metros por segundos”.

E essa, portanto, feita pelo orgao de imprensa que mais de per
to acompanhou o sensacional feito, a descrigao tecnica do aeropla -
no "Sao Paulo". Logo depois do voo, o aparelho foi exibido 3 visita
¢ao publica, no entdo Teatro Politeama, na capital (dia 12 de janei
ro de 1910).

Uma semana apos sua faganha pioneira, Demetrie Sensaud de La -
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vaud foi convidado para realizar outro voo, com o mesmo aviio, no
Hipodromo da Mooca. Desta vez entretanto, malogrou, pois uma pane
no motor impediu que o aparelho algasse voo. As glorias ficaram
com o brasileiro Gast3ao de Almeida que, com seu biplano "Rio Bran-
co”, tipo "Voisin", voou sobre a Modca, percorrendo cerca de 300
metros, tambem numa altura que oscilava entre 2 a 4 metros.

Demetrie Sensaud de Lavaud que deixou para Osasco a gloria de
ter sido o palco do primeiro voo realizado na America do Sul, em -
barcou para a Europa, com os pais, terminada a I Guerra Mundial. A
pos seu feito pioneiro, embora ndao diminuisse, segundo tudo leva a
crer, seu entusiasmo pela aviagdo, pouco realizou nesse terreno ;
eram tempos de guerra, em que sua terra de nascimento estava envol
vida, e naturalmente suas preocupagtes encaminharam-se para outros
terrenos. Na Europa tornou-se industrial, fabricande tubos de fer-
ro para servigos de agua e esgoto.

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

V. CONCLUSAD.

0 extraordinario feito de Sensaud de Lavaud, ndo obstante al-
gumas quedas espetaculares, animou ainda mais os entusiastas do
"esporte” como era entao considerada a aeronautica. Muitos voos |,
pesquisas e experiencias fizeram-se a seguir, em todo o Pals, mas
especialmente em S3o Paulo.

Em 1911 funda-se Aeroclub (ou Aero-Club, como se escrevia) do
Brasil. Nesse mesmo ano, o jornal 4 Noitce, do Rio de Janeiro, pa -
trocinava o raid Rio-Niteroi-Ilha do Governador, e enorme multidao
pode assistir a vitoria do aviador frances Plauchut. Varios avia -
dores europeus, de grande fama, vieram exibir-se no Brasil, entre
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eles Roland Garros (1912), heroi da I Grande Guerra.

A primeira escola de aviao regular brasileira foi fundada por
Ricardo Kirk: foi a Escola Aero-Club (1913). Dois anos mais tarde ,
em 1915, morreria seu fundador quando, a servigo da patria, fazia
o primeiro reconhecimento aereo militar no Brasil (Guerra do Contes
tado).

Em 1916, fundava-se a Escola de Aviagao Naval.
Em 1919, surgia a Escola de Aviagao Militar.

0s pilotos civis brasileiros, com arrojo e espirito de pionei
rismo continuavam servindo a causa do desenvolvimento da aeronauti-
ca. Nomes como o de Edi Chaves ou os das aviadoras Ada Rogato e Ane
sia Pinheiro, s3o ate hoje lembrados com o merecido respeito.

0 Correio Aereo Nacional (CAN) veio logo a seguir, com uma § -
nestimavel obra de integragao de todo o pais. A partir dai, ja @&
historia dos nossos dias.

" * - " “'(w
. g T ’ 4
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Vista aerea: o curso do primeiro voo.
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Bergo do motor (parte) unica pega salva.
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Demetrie Sensaud de Lavaud, filho do Barao que acreditou no
desenvolvimento de Osasco, tem certamente um lugar, na historia da
aviacao no Brasil. Ele era feito daguela mesma fibra que fazia dos
aeronautas  do principio do seculo verdadeiros herois: cada voo
era um desafio, peis nele arriscava-se a propria vida.

Para muitos, a aeronautica era apenas um esporte, e 0s que
se interessavam por ela eram chamados de sportmen, ou esportistas,
como diriamos hoje. Para outros, entretanto - e Demetrie seguramen
te se incluia entre esses - era uma maneira de dar largas ao seu

espirito inventive e construtivo, aventureiro e progressista. Um
espirito, enfim, de que uma nagdo nao pode prescindir, se quiser
superar os problemas que a desafia.

BIBLIOGRAFIAS E FONTES

Cenni Storiei su Osasco (Edizione a cura della Parrochia do Osasco
per restaure Dell’organo) Sac. Giuseppe de Marchi - Pinerolo, la
de agosto de 1939.

Obs.: Este volume & o iinico no Brasil, sua proprietaria e a Sra
Nair Agl.

0 Estado de Sao Pauio — domingo, 3 de outubro de 1909,

O Estado de Sao Paulo - domingo, 10 de outubro de 1909.

0 Eetadp de Sao Paulo ~ sabado, 8 de janeiro de 1910.

Correio Paulistano - sabado, 8 de janeiro de 1910.

Aero Magazine ~ Orgao Oficial da Fundagao Santos Dumont, n 27 e
28 (margo-abril de 1960).
Cartorio da la. Circunscrigao de Registro de Imoveis - Vendas de
Antcnio Agh.
Fotografias: 0 Estado de Sao Paulo.
Correio Paulistano.
Revista Esgo ~ 1960 - n% 3
E, fotos cedidas por contemporaneos de Antdnio Agd.
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INTERVENGDES

Do Prof. Sérgio Alexandre de Oliviera (FURJ. Joinville)

Disse:
0 merito do trabalho apresentado faz-me propor as seguintes in
dagagoes:

“1) Qual a razao que levou a Autora a pesquisar de maneira t3o
estusiastica tal assunto?

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

RESPOSTAS DA PROFA. HELENA PIGNATARI WERNER.

Ao Prof. Sergio Alexandre Werner.
Respondeu:

"1) Foi a preocupagao de salvar o salvavel, alem do "espirito
de Franca e Marilia", simposios que despertaram nos participantes a
preocupacdo com a historia de suas cidades.

2) Gastao de Almeida foi contemporaneo de Demetrie Sensaud
de Lavaud. Entretanto, voou com tipo Bleriot, diferente do avido
de Demetrie que tinha rendimento melhor porque pesava 20% menos".
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