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Resumo: Este artigo objetiva discutir o automobilismo brasileiro desde o momento em que foram
realizadas as primeiras corridas melhor estruturadas (S&o Paulo, 1908; Rio de Janeiro, 1909) até a
realizacdo da Ultima edicdo de uma das mais importantes provas do pais, o Circuito da Gavea (1954).
Trata-se de uma pesquisa histérica que como fontes utilizou livros de memodria, periédicos e registros
literarios. Centramos a discussao no Rio de Janeiro e S&o Paulo ja que nessas cidades encontramos, no
periodo estudado, os acontecimentos mais significativos tanto do automobilismo nacional quanto do
aumento da presenca do automovel no cendrio brasileiro. Ao final concluimos que a pratica dialogou com a
construcédo da idéia de nagéo, do ponto de vista econdmico, em sua relagdo com a industrializagdo, do
ponto de vista politico, expressando as tensdes em diferentes setores nacionais, e do ponto de vista
cultural, como uma releitura peculiar de um importante simbolo da modernidade.
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Before Fittipaldi, Piquet and Senna: the automobilism in Brazil (1908-1954)

Abstract: This article aims to discuss the Brazilian automobilism since the moments that are made the first
race cars better structured (Sao Paulo, 1908; and Rio de Janeiro, 1909) until the last edition of one of the
most important Brazilian race, The Gavea Circuit (1954). This is a historical research that as sources has
used memory books, newspapers and literary records. We investigate specifically Rio de Janeiro and Sao
Paulo because there we could identify the most significant events of Brazilian automobilism and the
increasing of the presence of the automobile in the Brazilian scene. At the end we concluded that the
automobilism had strong relationship to the idea of building of the nation, in the economic point of view, in
its relation to industrialization, in the political point of view, expressing the tensions in different national
sectors, and in the cultural point of view, as a peculiar reading of an important symbol of modernity.
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Introducéo Inglaterra, ambos com sete. Nossos pilotos
Basta ter em conta somente a Férmula 1, uma conquistaram ainda oito vice-campeonatos (além
das categorias mais importantes e de maior dos nomes ja citados, lembremos de Rubens
prestigio no automobilismo mundial, para vermos Barrichelo e Felipe Massa).
gue pilotos brasileiros ocupam lugar de destaque O nosso pais ja teve duas equipes na Férmula
no pantedo internacional desse esporte. As 1 (a Escuderia Bandeirantes, de Chico Landi, e a
conquistas de Emerson Fittipaldi (1972 e 1974), Copersucar, dirigida pela familia Fittipaldi), 29
Nélson Piquet (1981, 1983, 1987) e Airton Senna pilotos brasileiros ja se arriscaram nas provas da
(1988, 1990 e 1991) colocam o Brasil, juntamente categoria € muitos outros, por diversas vezes
com a Argentina, como 0s Unicos paises da obtendo bons resultados, disputaram outras
América Latina a obterem titulos mundiais na modalidades, algumas das quais inclusive nao
categoria. ligadas &  Federacdo Internacional de
Outros dados séo reveladores. Os cinco titulos Automobilismo, caso da Férmula Indy".
da Argentina foram conquistados por um unico Se considerarmos que o Brasil ndo faz parte
piloto, o lendario Juan Manuel Fangio, ainda nos do grupo dos paises economicamente
anos iniciais da Formula 1, enquanto as desenvolvidos e o fato de que o automobilismo é
conquistas brasileiras sdo compartilhadas por um esporte caro, que exige elevados
trés corredores. O Brasil € o pais com maior investimentos, essa participacdo destacada no

namero de campeonatos: oito, seguido da
Alemanha (todos de Michael Schumacher) e
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cenario internacional parece surpreendente. Sem
a pretensdo ou o intuito de buscar a resposta
para uma questdo que percorre constantemente
0s meios automobilisticos e jornalisticos (por que
o Brasil produz tantos bons pilotos?), objetivamos
entender na histéria a relagdo entre o nosso pais
e essa pratica esportiva, algo que tem forte
conexao com o papel que o automével ocupou
desde seu desembarque em terras brasileiras.

Este artigo tem por objetivo discutir o
automobilismo brasileiro desde o momento em
que foram realizadas as primeiras corridas de
automoveis melhor estruturadas (Circuito de
Itapecerica, Sdo Paulo, 1908; e Circuito de Sao
Gongalo, Rio de Janeiro, 1909), ja ndo mais
somente desafios entre entusiastas, contando
com poucos competidores e com breves
percursos®, até a realizacdo da Ultima edicdo de
uma das mais importantes provas do pais, o
Circuito da Gavea (1954). Trata-se de uma
pesquisa historica que como fontes utilizou livros
de memodria, periddicos e registros literarios.

Optamos por centrar os esforcos de
investigagdo nas cidades do Rio de Janeiro e Sédo
Paulo, ndo s6 pela importancia que na época
ocupavam no cenario nacional, como também
porque nelas encontramos 0s acontecimentos
mais significativos tanto do automobilismo
brasileiro quanto do aumento da presenca do
automoével no pais. Argumentamos que o tema
permite-nos lancar um olhar sobre a histéria do
pais ja que ao seu redor podemos captar algo da
série de tensdes sociais, culturais, politicas e
econbmicas que marcaram o século XX.

Antes dos herois Fittipaldi, Piquet e Senna,
outros aventureiros, com suas maquinas, abriram
caminhos pelo pais, enfrentaram desafios e
ocuparam espago no imaginario popular. O que
suas trajetérias nos permitem refletir sobre a
sociedade brasileira e sobre o espirito de um
tempo? O que teria esse esporte a nos dizer
sobre o fascinio acerca de algumas das novas
dimensBes da modernidade em construcdo e
seus impactos no Brasil? Essas sdo algumas das
questbes que pretendemos tratar no decorrer
deste artigo.

' . Emerson Fittipaldi foi campe&o em 1989, Gil de Ferran em
2000 e 2001 e Cristiano da Matta em 2002.

2 | para maiores informacdes sobre o automobilismo no
periodo anterior a esses circuitos, ver estudo de Melo (2008).
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As primeiras corridas®

NOs afirmamos que a magnificéncia do mundo
se enrigueceu de uma nova beleza: a beleza da
velocidade. Um carro de corrida cujo capd é
adornado de grossos tubos, qual serpentes de
halito explosivo (...) € mais belo que a Vitéria de
Samotracia (MARINETTI, 1909).

A idéia de organizagdo de uma corrida de
automoéveis mais estruturada parece ter sido
lancada por uma importante figura da politica
nacional, Washington Luis, a época um dos
secretarios do governo de Sdo Paulo’. Ao
passear com seu carro pelos arredores da
cidade, descobriu um percurso que lhe pareceu
adequado para uma prova e apresentou a idéia
para um grupo de membros das elites
paulistanas, os mesmos que logo fundaram o
Automével Clube de Sdo Paulo: estava lancada a
idéia do Circuito de Itapecerica.

No cenario europeu, tais competicGes
exponenciavam os simbolos construidos ao redor
do automoével e serviam como grandes
oportunidades de propaganda:

As corridas eram perigosas, mas vendiam
carros como antes tinham vendido bicicletas. A
competicdo entre fabricantes — eram mais
numerosos na Franca fin de siecle que em
qualquer outro pais — tornava a propaganda
crucial (WEBER, 1988, p.252).

No Brasil, o processo foi distinto. Nao havia
ainda um mercado a ser atingido pela
publicidade, ja que poucos podiam pagar os
elevados custos de importacdo de um veiculo. O
gue interessava aos primeiros pilotos era mesmo
o exemplo europeu, a melhor carta de
apresentacdo para a realizacdo de corridas em
terras nacionais, uma forma de identificacdo com
0 “moderno” e “civilizado” continente além-mar.

A comissdo organizadora da primeira prova,
formada por membros do Automdvel Clube,
assim estabeleceu as regras para o Circuito:
prova no estilo rally , cinco categorias (divididas
pela poténcia dos veiculos); taxa de inscricdo de
100 mil réis para carros e 50 mil para motos; a
proibicdo de participacdo de “profissionais”

®  Na construcdo desse estudo, usamos o0s estudos de

Gongalves (1966, 1988), Correa (1994), Talock (1996), Leme
51999) e Scali (2001, 2004).

. Luis futuramente seria Presidente da Republica. Um dos
lemas de sua administracdo, desde que fora prefeito da cidade
de S&o Paulo e Presidente (Governador) do Estado de Sé&o
Paulo, foi “Governar é construir estradas”. As rodovias Rio-
Sé&o Paulo e Rio-Petrépolis, que depois foi até Belo Horizonte,
foram obras de sua gestao.
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(assalariados, como mecéanicos, ndo podiam
participar).

Percebe-se aqui o mesmo que ocorrera com
outros esportes no Brasil, notadamente com o
turfe e com o remo: o estabelecimento de
mecanismos claros de controle da pratica,
impedindo individuos de outras camadas sociais
de tomarem parte em uma atividade que era
compreendida como das elites (inclusive pelo
valor necessario para a aquisicdo de um
automovel)®.

A corrida foi inicialmente marcada para 14 de
julho de 1908, com o intuito de homenagear a
Franca; entretanto, um pedido de Miguel Calmon,
Ministro dos Negécios da Industria, Viagdo e
Obras Publicas, intermediado por Aardo Reis,
presidente do Automével Clube do Brasil®, levou &
transferéncia da data. Em 26 de julho, com trés
motos e 16 carros inscritos, foi dada a largada do
Circuito de Itapecerica, reconhecida largamente
como a primeira prova “oficial” do automobilismo
brasileiro’.

Os competidores deveriam ir a cidade de
Itapecerica da Serra e voltar a Sdo Paulo,
cumprindo aproximadamente 75 quildmetros. A
largada e chegada, local onde se aglomerou
grande publico, foi no Parque Antartica, espacgo
que desde o inicio do século abrigava um
complexo de entretenimentos.

A populacdo acompanhou e se envolveu com
entusiasmo. Pela sinopse de um curta-metragem
produzido sobre a competicao, lancado ainda em
1908, ficamos sabendo um pouco mais sobre o
publico presente:

Belissimo efeito das poderosas maquinas em
vertiginosa carreira para a conquista do prémio,
o0 arrojo dos denodados “chauffeurs”, fidalgos da
fidalga cidade, mocas, muitas mocgas bonitas e
ricas com suas familias as mais distintas, assim
como os membros dos clubes automobilistas e
outros esportes do Rio e de la, sobressaindo
uma conversa interessante entre o deputado
Carlos de Carvalho, o Dr. Aardo Reis e o

® . Para maiores informagdes sobre turfe e remo, ver estudo de
Melo (2001).

® . Essa agremiagdo foi fundada em 1907. Para maiores
informag0es, ver estudo de Melo (2008).

" . A consideragdo de que se trata de uma prova oficial tem
maior relacdo com a representagdo construida ao redor da
competicdo, pelo envolvimento do Automével Clube, do que
ao fato, ndo ocorrido alias, de ter recebido reconhecimento da
Federacgéo Internacional de Automobilismo, que fora criada em
1904. De qualquer maneira é interessante observar que
mesmo em sitios internacionais de resultados, essa é a
primeira prova brasileira a ser referenciada.
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delegado de Policia de Sao Paulo nas
arquibancadas do Antartica®.

Entre os carros, 11 eram de origem francesa
(das marcas Delage, Peugeot, Sizaire-Naudin,
Renault, Berliet, Clément-Bayard, Lorraine-
Dietrich, Herald, Brasier), trés eram italianos
(Fiat), um era inglés (Brow) e um aleméo (Nag).
Todos usavam pneus Pirelli. As trés motos eram
da francesa Griffon. Participaram como pilotos
membros das elites paulistas, como Antbnio
Prado Junior®, alguns cariocas, como Gastdo de
Almeida, e estrangeiros, como o francés Jordano
Laport.

Podemos identificar a forte presenca francesa
nos primeiros momentos do automobilismo
nacional. Isso se dava por muitos motivos. Havia
uma historica relacéo cultural com a Francga, algo
que vinha do tempo do Império e seguia forte no
inicio do século XX. Ha também o fato de nossa
elite freqlientar os meios franceses, absorvendo
grande parte das novas referéncias culturais. Por
fim, ndo se deve esquecer que na Franca se
encontram os primérdios tanto das competicdes
automobilisticas quanto de iniciativas de
popularizagdo do automavel.

O grande favorito da prova era o ja conhecido,
por sua facanha de fazer a travessia Rio de
Janeiro-Sao Paulo, Conde Lesdain. Ele, contudo,
guando se preparava para a prova, quebrou seu
automoével, algo que se repetiu no dia da
competicdo. O carro mais potente era o Lorraine-
Dietrich de 60 HP de Jorge Haentjens, que
disputou sozinho em sua categoria. Mas a grande
disputa se deu mesmo entre o carioca Gastdo de
Almeida, ja conhecido por suas aventuras
automobilisticas, cujo carro quebrou préximo a
chegada, quando tinha grande vantagem sobre o
segundo competidor, Sylvio Alvares Penteado,
que acabou por vencer pilotando um Fiat, para

8 . “Circuito de Itapecerica” foi uma iniciativa de Antonio Leal
para a Photo-Cinematographia Brasileira, uma das pioneiras
produtoras do cinema nacional A sinopse foi consultada no
banco de dados da Cinemateca Brasileira
gwww.cinemateca.com.br).

. Filho do prefeito Antdnio Prado, dirigente de um importante
clube (o Atlético Paulistano), foi um dos nomes mais
importantes da nova gerac¢éo de Sdo Paulo. Tendo voltado de
recente periodo na Europa, de la trouxera o fascinio pelo
automovel e o desejo de contribuir para consolidar sua
presenca no pais. Na verdade, Prado Junior ja estava
envolvido com o ciclismo, com o futebol, com o atletismo, com
o ténis, tendo sido um dos nomes mais importantes do esporte
paulistano e brasileiro até a década de 1930, quando esteve
ainda envolvido com a criagdo do Comité Olimpico Nacional e
foi membro do Comité Olimpico Internacional
1 Membro de uma tradicional familia paulistana, envolvida
com 0s movimentos de modernizacdo da cidade, Sylvio esteve
entre os primeiros proprietarios de carros no Brasil.
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delirio do grande namero de imigrantes italianos
gue acompanhava o evento.

No ano seguinte, em 1909, inspirado pela
experiéncia paulistana, o Automdvel Clube do
Brasil promove sua primeira corrida mais
estruturada: o Circuito de S8o Gongalo. A idéia
original era realizar a prova no Alto da Boavista,
mas o prefeito do Rio de Janeiro a época, Souza
Aguiar, proibe a realizac@o na cidade, levando a
transferéncia para a vizinha Niteroi.

O modelo foi praticamente o mesmo de S&o
Paulo. No dia 19 de setembro foi dada a largada
para o percurso de 72 quildmetros, sagrando-se
vencedor o ja renomado Gastdo de Almeida,
pilotando um Berliet, seguido de Jodo Borges
Janior, que conduzia um Fiat.

Como no caso de Séo Paulo, o evento teve
grande repercussdo nacional e mesmo
internacional, ja que um reporter francés cobrira o
evento para o jornal L‘Auto. Importantes revistas
(como O Malho, Careta, Fon Fon) noticiaram
fartamente a corrida. Mesmo com a relativa
distancia do local da prova, o publico foi bom. O
Jornal do Comércio do dia do evento afirmara:

Realiza-se hoje, no circuito de S. Gongalo, a
corrida de automdveis que tanto interesse tem
despertado no mundo elegante do Rio de
Janeiro e onde se encontrardo 0s genuinos
sportmen que com  vivo  entusiasmo
acompanhardo as peripécias e venturas dos
ousados corredores. O Automével Club do
Brasil soube organizar uma festa que despertou
inteira curiosidade e que serd fartamente
apreciada. Os primeiros carros partirdo das
Neves - ponto inicial - a uma hora da tarde em
ponto. Ontem, j& eram solicitadas com avidez,
entradas para as arquibancadas e para o recinto
reservado aos automoéveis. Serd numerosa a
concorréncia e escolhida a bela sociedade que
com tanto interesse impulsiona este novo
divertimento.

A corrida de S&do Gongalo certamente nao
teve 0 mesmo impacto do que a prova paulistana,
mas de qualquer forma estava inaugurada a
época da busca da velocidade também na capital
federal. Desse evento também foi realizado um

curta-metragem: “Circuito de S0 Gongalo™".

Ndo surpreende essa presenca do
automobilismo nas telas. De um lado devemos
lembrar que entre 1907 e 1911 o pais viveu uma
breve fase de retomada da producéo, de abertura

™ As imagens foram captadas pelos irmdos Botelho, estando
Paulino responséavel pela camera enguanto Alberto participava
da corrida, juntamente com Francisco Serrador, outro dos
pioneiros do cinema nacional.
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de muitas salas de projecdo e lancamento de
revistas sobre o tema, por Araujo (1976)
denominada de Belle Epoque do cinema
brasileiro. De outro lado, deve-se considerar que
cinema e automolvel, dois simbolos da
modernidade, compartiiham de uma nova forma
de representacdo: imagens apresentadas de
forma fragmentada, veloz, proviséria.

Com a realiza¢do dos dois circuitos, dava-se a
partida no Brasil para a realizagdo mais constante
de corridas de automoéveis, algo que
crescentemente  ganharia  popularidade e
fascinaria o publico na mesma medida em que se
articularia com o proprio desenvolvimento do
pais.

Caminhos para a consolidacao

Se néo fossem o0s 120 quildmetros por hora dos
Dietriche de course ndo se andaria moralmente
tdo depressa. O automével é o grande
sugestionador. Todos 0s ministros tém
automoveis, todos os presidentes de todas as
coisas tém automOveis, os industriais e 0s
financeiros correm de automoével no desespero
de acabar depressa, o andar de automével é
sem discussao o ideal de toda a gente (Jodo do
Rio, 1911 apud GOMES, 2005, p.60)*2.

Nos anos 1910 e 1920, o automovel comegou
a ocupar maior espaco entre as camadas médias,
como simbolo de sucesso e objeto de desegjo,
fascinio e culto (SEVCENKO, 1992). Isso também
tem relacdo com iniciativas de natureza
econbmica: os carros paulatinamente ocupam
maior relevancia no cendrio da producgéo
nacional.

Se antes todos o0s componentes dos
automoéveis eram importados, em 1919 instala-se
no pais uma subsidiaria da Ford e em 1925 uma
da General Motors, ambas em S&o Paulo
(GONCALVES, 1966). A instalacdo de linhas de
montagem e de fabricacdo de algumas pecas
barateou os custos e diversificou o mercado de
consumo ao seu redor, entre 0s quais com 0
surgimento de mecanicas; muitos foram os pilotos
e carros de corrida que surgiram dessas oficinas.

E simbdlica a chegada dessas duas empresas
ao Brasil. Os nomes de Henry Ford e Alfred Sloan
(da GM) devem ser associados a geracao de um
mercado mais amplo e a popularizacdo do
automovel. De outro lado, significa também uma

tendéncia a padronizacdo e a reducdo de
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iniciativas isoladas. Ajusta-se a idéia de liberdade
do automével com a idéia de controle do
fordismo/sloanismo™. Da mesma forma se
delineia mais claramente a estratégia chave de
articulacao espetaculo-consumo:
O “fordismo" caracterizava, no padrdo
americano, 0 que se convencionou chamar
producdo em série. A estratégia conduziu ao
barateamento de um produto idéntico e
estandardizado proveniente das enormes
plantas industriais modernas. No entanto, nao
foi Henry Ford o grande formulador da
caracteristica essencial do padrdo industrial (...).
Seria 0 "sloanismo" da General Motors que
criaria a estratégia vitoriosa de mercados novos,
oferecendo diversidade a produgdo em massa
para generalizar o consumo, fazendo-o
consumo de massa e, com isso, atingindo
enormes segmentos sociais até entdo nao
incorporados a sociedade de consumo
(GONCALVES, GONCALVES, 1995, p.22).

Essas décadas sdo marcadas também pelo
aumento da influéncia norte-americana na
América Latina, tanto do ponto de vista cultural
quanto do econbmico (e cada vez mais do
politico). Cinema e automoével sdo os importantes
produtos nesse processo. Fordismo,
americanismo e velocidade passaram a ser
comumente conjugados™. N&o se trata de um
processo linear de imposicdo, mas sim de
negociacbes entre referéncias advindas de
matrizes culturais distintas. No Brasil, em funcéo
das peculiaridades locais, esse processo tera
muitos matizes'®, a comecar pelo fato de que o
que era popular nos Estados Unidos, o Ford T,
por aqui era apreendido como elemento de
distingéo.

No automobilismo brasileiro, as décadas de
1910 e 1920 foram marcadas pela realizacdo de
um grande numero de corridas, de distintos
formatos, em diferentes estados, inclusive entre
cidades e mesmo entre paises (com Argentina e
Uruguai), bem como pela realizagdo de muitos
desafios e aventuras. Competidores europeus
chegam com maior freqiiéncia ao pais e nossos
pilotos comecam a desbravar outros paises da
América, os Estados Unidos e a Europa. Um
namero maior de aficionados ja estava envolvido

2 Citacao retirada da cronica “A era do automével”, de Jodo
do Rio, publicada originalmente no livro A vida vertiginosa do
Rio (1911).

B Enquanto as inovagdes do Fordismo tém uma relacédo
maior com o processo de producdo, as do Sloanismo tém
relacdo mais intensa com a organizagdo interna, com o
marketing e com a distribuicéo.

4 . Uma discussdo sobre essa relagdo pode ser obtida no
estudo de Barendse (1983).

'* Para maiores informagdes sobre esse processo em outros
paises, ver estudo de Kopytoff (2001).
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com as cada vez mais velozes maquinas,
admirando-as, expressando o fascinio: a idolatria
crescia.

Ainda que s6 nos anos 1950 se tornasse mais
estruturada a producao de automdveis no pais,
desde o inicio do século XX muitas foram as
tentativas de criacdo de um carro brasileiro de
corridas. Surgem os primérdios de uma
verdadeira tradicdo nacional: os veiculos hibridos.
J& nas corridas das décadas de 1910 e 1920,
mais fortemente nas provas das décadas de 1930
e 1940, e notavelmente nos anos 1950/1960,
muitos competidores, sem condi¢Bes financeiras
de importar carros competitivos, montavam seus
automoveis fazendo adaptacdes de componentes
de distintas marcas e diferentes geracdes™®.

Em 1931, surge a primeira tentativa de
construir um automovel brasileiro de corrida, com
mecéanica integralmente nacional e um motor
Chevrolet importado. O nome do personagem
envolvido é simbdlico: Cassio Muniz, proprietario
de uma das lojas de departamentos mais
importantes de Sao Paulo; la se vendia todas as
novidades modernas, inclusive automoveis
Chrysler importados. Foi a empresa que primeiro
vendeu televisbes no pais. Muniz foi ainda
representante da marca de discos RCA e dono de
uma gravadora, a Chantecler.

Ndo ha muitos dados sobre essa iniciativa e
parece mesmo que a primeira vez gque um carro
de corridas brasileiro entrou nas pistas foi pelas
maos de Jodo Geraldo Woerdenbag, que ja ha
alguns anos era proprietario de uma mecéanica no
Rio de Janeiro. Esse automével, com motor
importado, concluido em 1939, chegou a vencer
uma importante prova, a Gavea Nacional, em
1940.

Na década de 1920 surgem também, tanto em
S&o Paulo quanto no Rio de Janeiro, as primeiras
exposicfes internacionais de automoéveis, mais
uma tentativa de inserir nosso pais no cenario
mundial. Muito importante foi, nesse sentido, a |
Exposicdo de Automobilismo do Rio de Janeiro,
organizada pelo Automével Clube do Brasil, de 1
a 15 de agosto de 1925. Nesse evento foi
organizada uma corrida. Tornava-se mais
articulada a participagéo de orgdos
governamentais nos eventos automobilisticos.

¢ . Os carros hibridos, chamados de carreteras, foram uma
tradicho em muitos outros paises da América do Sul,
notadamente na Argentina, que muito influenciou o Brasil,
especialmente o automobilismo do Rio Grande do Sul.
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Entre tantos eventos, destaca-se, pelo
patrocinio governamental, a Quinzena
Automobilistica, realizada na Estrada da Géavea,
Rio de Janeiro, em 1926. Tomaram parte nessa
prova importantes personagens do automobilismo
nacional, entre os quais Irineu Correa*’ e Primo
Fioresi'®. HA um importante aspecto que deve ser
lembrado: na ocasido, era Washington Luis o
Presidente da Republica e Ant6nio Prado Junior o
prefeito da cidade. Nesse mesmo ano o
Automével Clube do Brasil filia-se a Federacao
Internacional de Automobilismo.

Em 1932, outra importante prova ligara as
acbes de Prado Junior e Washington Luis ao
automobilismo: a “Subida da Montanha”,
disputada na recém-inaugurada Rio-Petrépolis,
tendo como vencedor um dos maiores pilotos
dessa modalidade no mundo: o aleméo Hans Von
Stuck, que depois escrevera um capitulo especial
no futuro Circuito da Gavea. Stuck viera a convite
de Manuel de Teffé, um dos pilotos brasileiros
gue pioneiramente competiu em pistas européias,
inclusive em provas dessa natureza™®.

Uma ressalva aqui se faz necessaria: se
simbolicamente os nomes de Prado Junior e de
Washington Luis estavam ligados a organizacao
da “Subida da Montanha”, por causa da estrada
construida em suas gestdes (Rio-Petropolis),
concretamente estavam afastados em funcéo dos
acontecimentos politicos: a Guerra Civil de 1932.
Devemos lembrar ainda da crise mundial de
1929, que teve impacto significativamente maior
em S&o Paulo. Ainda que essa cidade
mantivesse parte de sua importéncia, na década
de 1930 o eixo de desenvolvimento do esporte
passaria mesmo para o Rio de Janeiro.

O automobilismo brasileiro ja era efervescente
na transi¢cdo para a década de 1930, seguia em
pleno desenvolvimento e gozava de grande
popularidade. Naquele momento, o assunto era
freqlientemente abordado ndo sé nos jornais e
revistas da moda, como também em periédicos
especificamente dedicados ao esporte: “Auto
sport: revista quinzenal de automobilismo, sport,
moda, artes e informa¢Bes”; “Revista de
automoveis - publicacdo brasileira mensal de

. Um dos pioneiros e mais vitoriosos pilotos dos primérdios
do automobilismo brasileiro. Chegou a vencer uma corrida em
Cheste Fair, Estados Unidos, em 1920.

8 Fioresi foi um dos mais longevos pilotos do automobilismo
nacional; chegou a disputar a importante prova “Mil Milhas de
Interlagos”, em 1956, quando ja tinha 73 anos.
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automobilismo” e “O automoével: revista mensal”,
todas do Rio de Janeiro, e “Automobilismo”, de
Séao Paulo.

Literatos incluem o automével em sua
producéo. Paulo Barreto, o Jodo do Rio, muito
ligado a nova dinamica das cidades, o incorpora,
ndo poucas vezes com fascinio, em muitas de
suas obras. Por exemplo, entre tantas, ocupa
lugar importante no romance “A profissdo de
Jacques Pedreira” e na cronica “A era do
automével”, ambos de 1911. Com ele bem
observa:

Para que a era [do automével] se firmasse fora
preciso a transfiguracdo da cidade. E a
transfiguracdo se fez como nas férias
fulgurantes, ao tan-td de Satanas. Ruas
arrasaram-se, avenidas surgiram, os impostos
aduaneiros cairam, e triunfal e desabrido o
automével entrou, arrastando desvairadamente
uma catadupa de automoveis. Agora nos
vivemos positivamente nos momentos do
automovel, em que chauffeur € rei, é soberano,
é tirano (apud GOMES, 2005, p.58).

Ja4 Lima Barreto € menos entusiasmado e
mais critico. No conto “Um e outro”, por exemplo,

z

o automoével é apresentado como simbolo de
deslumbre:

O automoével, aquela magnifica maquina, que
passava pelas ruas que nem um triunfador, era
bem a beleza do homem que o guiava; e,
guando ela o tinha nos bragos, ndo era bem ele
quem a abragcava, era a beleza daquela
maquina que punha nela ebriedade, sonho e a
alegria singular da velocidade. N&o havia como
aos sabados em que ela, recostada as
almofadas amplas, percorria as ruas da cidade,
concentrava os olhares e todos invejavam mais
o carro que ela, a forca que se continha nele e o
arrojo que o chauffeur moderava. A vida de
centenas de miseraveis, de tristes e
mendicantes sujeitos que andavam a pé, estava
ao dispor de uma simples e imperceptivel volta
no guiddo; e o motorista que ela beijava, que ela
acariciava, era como uma divindade que
dispusesse de humildes seres deste triste e
desgracado planeta®.

Quanto aos literatos de Séo Paulo, a ligacédo é
também bastante forte e nada surpreendente.
Basta lembrarmos os principios modernistas. Se
tivermos em conta inclusive sua proximidade com
os futuristas (chegaram a ser chamados de
futuristas paulistas), e a ligacdo do movimento
italiano com o automével, veremos a nhatureza

¥ Teffé vencera uma prova de montanha, a Coppa Galenga,
na Italia, em 1927.
2 . Disponivel em
http://www.cce.ufsc.br/~nupill/literatura/umeoutro.html.
Acessado em: 14 de margo de 2008.
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intrinseca da relagé021. Oswald de Andrade se
orgulhava de possuir um carro. Méario de Andrade
a ele se referiu em “Paulicéia Desvairada”, em
“Macunaima” e chegou a comparar a producéo
poética a uma linha de montagem?. A Klaxon, a
revista ligada ao modernismo, lancada em 1922,
também estabelecia no titulo sua relacdo com o
som da buzina de um automovel.

Por fim, e ndo menos importante considerando
0 simbolismo da manifestacdo no quadro da
modernidade, o automoével e o automobilismo
estiveram constantemente representados no
cinema, em cenas de ficcdo, em reportagens dos
cinejornais ou em documentarios®.

Tudo ia progredindo, mas ainda faltava a
realizacdo de um velho sonho: uma prova
internacional sob a chancela da Federacdo
Internacional de Automobilismo, algo que o pais
solicitava desde a década de 1910.

O Brasil no calendario internacional
do automobilismo

O ano era 1934. Como narra Edileuza Soares
(1994), o paulista Nicolau Tuma, um dos
pioneiros radialistas esportivos do pais e uma das
vozes de S&@o Paulo na Guerra Civil de 1932, vai
a capital federal para narrar, para a R&dio
Mayrink Veiga (na época ja lider de audiéncia), a
segunda edicdo do Circuito da Gavea, que no
ano anterior entusiasmara o pais. O radio tinha
chegado definitivamente ao pais a pouco mais de
10 anos, com a criacdo, em 1923, da Radio
Sociedade do Rio de Janeiro e da Radio Clube do
Rio de Janeiro.

Como a Radio Clube adquirira os direitos de
transmissao, Tuma foi impedido pelo Automoével
Clube de ocupar o espaco destinado a
transmissdo. Nao se fez de rogado, espalhou 12
pontos de transmissdo pelo percurso, cada um
com trés pessoas, e de dentro do estidio, sem
ver uma volta sequer, transmitiu a prova com
detalhes por mais de cinco horas, consagrando a
vitoria do brasileiro Irineu Correa, pilotando um
Ford por ele mesmo adaptado. Como afirmara
Tuma (citado por SOARES, 1994, p.36):

. Maiores informacdes, ver estudo de Melo (2007).

%2 Para um panorama mais aprofundado sobre a presenca do
automovel na literatura nacional e internacional, ver estudo de
Giucci (2004).

% vale destacar duas peliculas. Uma delas é “Rio de Janeiro,
aspectos da cidade, o movimento das ruas”, de 1923; a outra
€ “Sédo Paulo, a Sinfonia da Metrépole”, de 1929, produzida
por Rodolpho Rex Lustig e Adalberto Kemeny.
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S0 pode impedir uma transmissdo desta
natureza o clube que faz realizar a corrida em
pista de sua propriedade, técnica e
especialmente construida para este fim. Todo
esporte praticado na rua, o publico tem direito
de ver, observar e criticar por alto, portanto, os
lances emocionantes da corrida seréo
transmitidos fielmente ao amigo ouvinte pela
sua PRA-9, a estacdo que nao promete, realiza.

Esse episédio ilustra bem algumas das
dimensdes do automobilismo e sua inser¢do no
contexto sécio-cultural dos anos 1930. A
popularizacdo era flagrante. O publico em éxtase
comparecia as provas e/ou as acompanhava
pelas radios e jornais que davam ampla cobertura
ao evento. Logo a Radio Nacional, com Oduvaldo
Cozzi a frente, se destacaria na transmissdo. Mas
ainda persistia a marca da improvisacdo em
veiculos, na organizacdo e na cobertura.
Aspirava-se um novo glamour, mas ainda lidava-
se com velhas peculiaridades de um pais que a
muito sonhava ser moderno sem ainda o ser.

A década de 1930 ficara marcada pelo
definitivo ingresso do automobilismo brasileiro no
cenario internacional, notadamente  pela
realizacdo do Grande Prémio do Rio de Janeiro,
também conhecido como Circuito da Gavea: o
sonho tornou-se realidade em 1933, contando
com apoio direto do presidente Getulio Vargas,
bem como reconhecimento da Federagéo
Internacional de Automobilismo. A prova foi
realizada até 1954, com um intervalo entre os
anos de 1942 e 1946.

O Circuito da Gavea, com trajeto de pouco
menos de 12 quildbmetros, foi preparado por
Manoel de Tefé e por Primo Fioresi, tendo a
frente o Automovel Clube do Brasil, na época
presidido por Carlos Guinle, membro de uma
tradicional familia do Rio de Janeiro, muito
envolvida com o esporte em diversas esferas.

O tracado era perfeito para forjar herdis:
impressionava pela beleza e pela dificuldade.
Eram muitas curvas, subidas, descidas, pisos de
asfalto, cimento, areia e paralelepipedo, visdes
estonteantes: reconhecidamente exigia-se pericia
dos pilotos. Havia poucos pontos de
ultrapassagem e qualquer descuidado poderia
significar um acidente grave, em uma época em
que as condicbes de seguranca ainda eram
precarias.

Parece que Jodo do Rio errara quando alguns
anos antes previra:
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Assim o automovel acaba com aquela modesta
felicidade nossa de bater palmas aos trechos de
floresta e mostrar ao estrangeiro la naturaleza.
N&o temos mais naturaleza, o Corcovado, o P&o
de Acucar, as grandes arvores, porque ndo as
vemos. A natureza recolhe-se humilhada (1911
apud GOMES, 2005, p.60).

O automével ndo prescindiu da natureza,
antes foi encarado como uma forma de
“conquista-la’ e sempre dela precisaria para até
mesmo provar sua superioridade. No caso da
prova do Rio de Janeiro, ela foi utilizada para
enaltecer o circuito e a propria cidade, primeiros
momentos da construcdo internacional de sua
imagem como “Cidade Maravilhosa”.

Nado foi facil a consolidagdo da prova.
Inicialmente, os envolvidos tiveram que superar
as resisténcias internas: persistiam duavidas
acerca da seguranca de publico e pilotos. Outro
fator dificultador foi convencer competidores
europeus a disputarem uma corrida em um pais
gue ainda tinha pouca tradicdo no esporte, era
pouco conhecido no cenario internacional e que
ndo dispunha de boas alternativas de transporte.
Assim, nos trés primeiros anos o Circuito foi
disputado somente por sul-americanos, a maioria
de brasileiros.

A partir da edicdo de 1936, o Circuito
definitivamente se internacionaliza e comecam a
chegar escuderias e pilotos de maior renome.
Nesse ano, por exemplo, a Ferrari traz dois
pilotos, entre os quais o futuramente idolo no
Brasil Carlo Pintacuda, que na Europa néo
chegou a ter bons resultados. O destaque dessa
edicdo foi mesmo a presenca da francesa
Mariette Héléne Delangle, mais conhecida como
Hellé-Nice, uma das primeiras do mundo a se
envolver com o automobilismo®. Para além de
sua participacdo na prova, a francesa, ex-modelo
e ex-dancarina, escandalizou também por seus
costumes, como fumar em publico e ir a praia
com um maié de duas pecas®. Seu nome marcou
durante anos o imaginario do brasileiro.

Nesse mesmo ano, aproveitando a presenca
dos pilotos internacionais na competicdo do Rio
de Janeiro, em Sao Paulo se organiza o | Grande
Prémio Cidade de S&o Paulo. Os vencedores

2 Devemos lembrar que a despeito do impacto e da presenca
da francesa, uma brasileira ja pioneiramente se aventurara
como corredora na década de 1920: a paulista Dulce
Barreiros.

% Uma discussao sobre a presenca e participa¢do feminina
nos meios automobilisticos pode ser obtida no estudo de
Thacker (2006).
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foram os corredores da Ferrari, entre eles
Pintacuda, mas a prova ficou marcada mesmo
por um acidente com Hellé-Nice, que ocasionou
ferimentos em muitos espectadores, tanto em
decorréncia direta da batida quanto em funcéo da
correria que se instaurou. A francesa vinha muito
bem na prova; ao acidentar-se, quase morreu,
ficando alguns dias em coma. Mais do que nunca
as condi¢Bes de inseguranca em circuitos dessa
natureza ficavam comprovadas.

Devemos lembrar que acidentes também néo
foram incomuns no circuito do Rio de Janeiro. Em
1935, o brasileiro Irineu Correa perdeu o controle
do carro e morreu ao cair em um canal. Em
outras edi¢cdes, morreram ainda dois italianos,
Nino Crespi e Dante de Palombo, e um francés
Jean Acchar. Alimentando o mito, Palombo
morreu conduzindo o mesmo automével de
Correa, em 1938; Jose Bernardo, no ano
seguinte, teve um grave acidente com o mesmo
veiculo, que por isso foi apelidado de O
Assassino. Devido o grau de dificuldade, o
Circuito da Gavea ficou internacionalmente
conhecido como Trampolim do Diabo.

No Rio de Janeiro, a despeito de muitas
criticas, essas ocorréncias acabaram ajudando a
construir o folclore e o mito da prova. Na verdade,
ali era o espaco “oficial” do risco, um dos
elementos que glorifica os novos heréis da
velocidade. Mesmo com todo controle, ndo se
pode eliminar o perigo, sob pena de acabar com
o fascinio do esporte. Podem-se aumentar as
condicbes de seguranca, notadamente para o
publico, mas os pilotos devem saber que
convivem com a morte, isso ajuda a configurar a
sua figura mitica.

Ja em Séo Paulo, o episodio de 1936 acabou
servindo como argumento para a proibicdo de
corridas de automoveis nas ruas, o que levou as
provas para as cidades do interior (notadamente
Campinas, Piracicaba e Araraquara). Para que
voltassem a ser disputada na capital paulistana,

em 1940 é inaugurado o primeiro autédromo
brasileiro: Interlagos.

O autédromo, contudo, ndo conseguia fazer
frente ao prestigio do Circuito da Gavea.
Somente quando essa prova Sse encerrou,
Interlagos passou a ser 0 novo celeiro e centro do
automobilismo nacional, pelo menos até o fim da
década de 1960, quando fechou para reformas.
La foi realizada aquela que seriam durante muito
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tempo a mais prestigiosa competicdo brasileira,
as “Mil Milhas”, cuja primeira edicao foi realizada
em 1956, tendo Wilson Fittipaldi grande
responsabilidade em sua organizacdo®. No
decorrer dos anos 1930 e até meados dos anos
1950 foi, portanto, a prova do Rio de Janeiro a
central do pais.

No decorrer dos anos foi aumentando a
repercussdo do Circuito e bons pilotos
compareciam com maior freqiiéncia. Juan Manuel
Fangio, por exemplo, na ocasiao ja campeédo da
recém-criada Férmula 1, disputou com sua Ferrari
a prova de 1952. Alberto Ascari, bicampedo da
mesma categoria em 1952 e 1953, também por
aqui esteve. Curiosamente, mesmo que sempre
considerados favoritos, nenhum deles conseguiu
bons resultados.

Foram mesmo os brasileiros que entraram
para a histéria como os grandes herdis. Temos
que lembrar dos muitos que se aventuraram
simplesmente por amor a velocidade, com carros
improvisados que ndo tinham qualquer
possibilidade de obtencdo de bons resultados.
Como campebes, gravaram na histéria seus
nomes: Manuel de Teffé (1933 e 1939); Irineu
Correa (1934); Nascimento Junior (1938); Rubem
Abrunhosa (1940), Henrique Casini (1952) e
Chico Landi, um capitulo a parte no
automobilismo nacional.

Landi foi o grande nome do Circuito da Gavea
e certamente o primeiro idolo brasileiro do
automobilismo. Participou de 15 das 16 edicdes,
vencendo em 1941, 1947 e 1948. Foi ainda
segundo colocado em 1938, 1940 e 1949, e
terceiro em 1954. Suas atuaces lhe renderam
convites para correr na Europa, onde competiu,
entre outras equipes, pela Ferrari e chegou a
vencer por duas vezes o Grande Prémio de Bari,
na ltalia (1948 e 1952), seu apice profissional.
Considerado como um dos grandes pilotos de
seu tempo, a sua carreira parece ndo ter sido
mais vitoriosa por motivos financeiros. Landi
acabou sendo o homem certo para 0 que 0S
brasileiros  esperavam de seu  circuito
internacional, um heréi, um idolo, cuja imagem
por diversas vezes foi relacionada ao Estado
Novo.

E interessante perceber como influéncias do
cenario geopolitico nacional e internacional sdo

% A trajetéria da familia Fittipaldi ¢ uma das mais

interessantes do automobilismo nacional. Para maiores
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perceptiveis nas provas do Rio de Janeiro. Por
exemplo, em 1937, como mais uma das
estratégias de difusdo da suposta superioridade
do regime nazista, a equipe alema Auto Union
participou da competicdo com um carro de 550
cavalos de poténcia. O piloto ja era reconhecido
como um dos grandes: Hans Stuck. A vitoria,
dada como certa, contudo n&o ocorreu; nesse
momento surgiu o primeiro grande idolo do
Circuito: o italiano Carlos Pintacuda, que tendo
vencido também em 1938 passou a ser chamado

de “O Heréi da Gavea™'.

Nao devemos, alias, negligenciar a ligagdo de
equipes e corredores da Itadlia com o regime
fascista de Mussolini, algo ja observado em
outros esportes®. J& na edicdo de 1933, Manuel
de Teffé recebera um telegrama do ditador
italiano, que se sentiu envaidecido com a vitoria
internacional de uma das marcas italianas, Alfa
Romeo. N&o surpreende também que o Circuito
tenha sido interrompido entre os anos de 1942 e
1946 em funcdo da Segunda Grande Guerra®,
inclusive por problemas materiais: tornava-se
praticamente impossivel importar gasolina.

Internamente o quadro politico também foi
determinante. Basta ver que grande parte das
edi¢cles, inclusive as mais importantes, ocorreram
no ambito dos governos de Getulio Vargas. A
edicdo de 1933 foi realizada em pleno governo
provisério, logo depois dos conflitos civis de 1932.
A importante edicdo de 1936 ocorreu em
momento de grande radicalizacdo politica. As
provas de 1937 a 1941 ocorreram em pleno
Estado Novo.

O primeiro periodo de realizacao do Circuito
da Géavea tem, portanto, forte relacdo tanto com
as intencbes econbmicas governamentais (a
busca de desenvolvimento de um parque
industrial no pais) quanto com a propria
apreensdo da préatica esportiva no ambito do
governo Vargas. Como demonstra Drumond
(2008), houve uma Politica de Estado direcionada
ao esporte, cujo intuito era inseri-lo em um projeto
de construcdo de uma identidade nacional:

informag0es, ver livro de Martins (2004).
7. Como sinénimo de ousadia, 0 nome foi incorporado ao
linguajar carioca, inclusive em uma cangdo (“Marcha do
Gago”, de Armando Cavalcanti e Klécius Caldas, interpretada
EJSOI’ Oscarito no filme “Carnaval no Fogo”, 1949).

. Para Maiores informag0es, ver estudos de Agostino (2002)
e de Morse (2003).
% Uma interessante abordagem sobre o assunto pode ser
encontrada no estudo de Koshar (2004).
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Vé-se assim que o esporte foi também um
importante fator na constru¢cdo da imagem da
nova patria. Esta, legitimada pelos espectadores
no estadio, pelos leitores das paginas esportivas
dos jornais ou mesmo pelos ouvintes do radio,
gue se punham a torcer pelas cores de seu pais
(...) sugeria uma identidade que poderia ser
compartilhada coletivamente (p.118).

Da mesma forma, deve-se ter em conta a
utilizacéo do capital simbdlico gerado ao redor do
esporte, notadamente dos eventos publicos,
como forma de divulgacdo das benesses e
sucessos do governo central:

Getulio também soube utilizar os esportes, (...),
como uma ferramenta de propaganda politica do
regime. A utilizacdo publica dos centros de
espetaculos esportivos foi uma de suas
principais estratégias de aproximagdo simbdlica
entre seu governo e o esporte (DRUMOND,
2008, p.119).

Certamente que o apoio ao Circuito da Gavea
tinha relacdo com o interesse de Vargas pela
repercussdo nacional e internacional da prova.
Internamente associava seu nome ao progresso,
externamente construia a imagem de um novo
pais.

Vargas é deposto em 1945. O Circuito volta a
ser realizado em 1947, ja com Eurico Gaspar
Dutra como presidente. Dutra fora eleito por
eleicdbes diretas, mas em grande medida
significou uma continuidade do periodo anterior
(fora inclusive Ministro da Guerra de Vargas, que
0 apoiou na campanha presidencial).

Vargas volta a presidéncia, agora de forma
democratica e por eleicdo direta, em 1951. Em
1952 ¢é realizada uma das edicBes mais
importantes da prova, a que contou com a
presenca de Fangio. Em 1954, dltimo ano do
circuito, estivera presente e preparara um
presente para Chico Landi, certo de sua vitoria
que, alias, nao veio: o vencedor foi 0 suico
Emmanuel de Granfferid.

Landi sempre negara a versdo corrente de
gue Vargas participara ativamente da compra da
Ferrari com a qual disputou algumas temporadas
na Europa nos anos iniciais dos anos 1950
(quando criou a Escuderia Bandeirantes). Dizia
detestar politica e mostrara indignacdo ao ser
chamado de fascista por ter corrido pela Ferrari
no periodo pré-Segunda Grande Guerra. De outro
lado nunca negou sua proximidade com o
presidente.
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No mesmo periodo, na Argentina, Juan Perén
apoiava explicitamente a carreira de Fangio. Por
aqui, como demonstra Drumond (2008), Vargas
sequer chegava perto do grau de incentivo e
investimento concedido ao esporte pelo
presidente argentino. De qualquer forma, néo
surpreende que com o fim abrupto do governo
Vargas, com seu suicidio, depois de uma gestéo
bastante turbulenta, o Circuito ndo tenha mais
sido realizado. O Brasil s6 voltaria ao calendéario
oficial da Federacéo Internacional em 1973, ja no
Autédromo de Interlagos.

A Argentina passaria a organizar a mais
importante prova da América do Sul. Para la se
deslocaria, sob a égide de outro regime totalitario,
ainda que com caracteristicas distintas, o eixo do
esporte no continente. Estava encerrado um
importante capitulo do automobilismo brasileiro.

Conclusao

O meu amor, digo mal, minha veneragdo pelo
automével vem exatamente do tipo novo que ele
cria, preciso e instantaneo, da a¢do comecada e
logo acabada que ele desenvolve entre mil
acoes da civilizagéo, obra sua na vertigem geral.
O automével é um instrumento de precisao
fenomenal, o grande reformador das formas
lentas (Jodo do Rio, 1911 apud GOMES, 2005,
p.58).

A perda de sua prova ‘“oficial” e o
deslocamento do eixo e prestigio do
automobilismo sul-americano para a Argentina
teve grande impacto no Brasil, mas nado significou
o fim das corridas de automdvel: o virus do
esporte ja estava impregnado e a pratica seguiu
existindo com diferentes formatos.

Na metade final da década de 1950 e nos
anos 1960 continuaram a existir as provas de rua,
mas paulatinamente 0s autédromos,
notadamente Interlagos, passaram a centralizar a
realizacdo das corridas mais importantes. Alguns
poucos brasileiros correram no exterior (Landi e
Hernando da Silva Ramos, por exemplo),
majoritariamente na Argentina, sem grandes
resultados.

Para além da manutencdo da paixdo pelo
automobilismo, continuou crescendo o fascinio
pelo automovel. Ainda no periodo Vargas,
instalara-se uma comissdo para pensar no
desenvolvimento da indistria automobilistica
nacional. No governo de Juscelino Kubitschek
esses esfor¢cos tornaram-se ainda mais efetivos e
considera-se 0 ano de 1957 como o de inicio de
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uma producéo brasileira em massa: 12 empresas,
inclusive uma de carater exclusivamente
nacional, a Fabrica Nacional de Motores, se
instalaram no pais.

Em funcdo do desenvolvimento do parque
industrial  brasileiro, mudam as condicdes
materiais, a oferta de produtos e os desejos da
populacdo. Os objetos que faciltam a vida
cotidiana (liquidificador, secador, geladeira,
televisdo, etc.) se tornam mais acessiveis e
passam a ser mais valorizados. Entre eles, o
automoével continua a progressivamente ser o
grande sonho de consumo da classe média.

A propria malha urbana vai refletir tal
valorizagdo: estradas sao construidas e/ou
reformadas, as habitac6es passam a contemplar
a necessidade de garagens, as leis de transito se
aperfeicoam. Logo os carros seriam cada vez
mais utilizados em alguns habitos de lazer, como
0 de passear pela cidade ou viajar para outras
localidades. A estrutura de turismo vai se
aperfeicoando e nos anos 1960 surge o hoje
tradicional “Guia 4 Rodas”, com dicas para
viajantes rodoviarios®.

Um passado de realizagdes e a continua
crescente valorizacdo preparam a estrada para
0os anos 1970, quando os pilotos brasileiros
comecardo definitivamente a se destacar no
cenério internacional®. Mas antes de Fittipaldi,
Piguet e Senna, muitos outros brasileiros, entre
os quais Landi, Teffé, Correa, Nascimento Junior,
os pioneiros Almeida, Penteado, Fioresi, e muitos
andnimos, criaram, mantiveram e consolidaram o
automobilismo brasileiro, uma préatica que esteve
a todo tempo dialogando com a construcdo da
nacao, seja do ponto de vista econdmico, em sua
relacdo com a industrializac&o, seja do ponto de
vista politico, expressando as tensdes em
diferentes setores nacionais, e fundamentalmente
do ponto de vista cultural: o Brasil entrava na
modernidade e seus simbolos precisavam ser
lidos e interpretados de acordo com nossas
peculiaridades.
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