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AUTOMOBILISMO CARIOCA E AS MEMORIAS DE UM EX-PILOTO :DO
CIRCUITO DA GAVEA AO SURGIMENTO DO AUTODROMO

Rodrigo Vilela Elias
Ludmila Mouré&o

RESUMO

Esta pesquisa trata do desenvolvimento do autoimmiol e suas relacbes com o
crescimento urbano do Rio de Janeiro no periode 8964 e 1966 marcando o fim do
Circuito da Gavea e construcdo do Autédromo. Adhistoral e literatura do esporte
ajudaram a esclarecer transformacdes relacionadaswlvimento do automobilismo
com a politica, a recém chegada industria autonstibd, a popularizacdo do
automovel e transformacdes sociais e urbanas.dSDkados apontaram para um sentido
de desenvolvimento conturbado alocado entre a erosgle nacional e ma
administracdo do automobilismo carioca, que sededecu sob acdes imediatas,
improvisadas e privadas.

Palavras-chave: automobilismo, esporte, industpaliéica

ABSTRACT

This research deals with the development of motwtsgnd its relations with the urban
growth of Rio de Janeiro between 1954 and 1966 ddkrthe end of the “Circuito da
Gavea” and construction of Rio de Janeiro SpeediMag.oral history and literature of
the sport helped to clarify the changes relatethéanvolvement of the motorsport with
politics, arrival of the automotive industry, poputation of automobile, social and
urban changes. The results pointed to a senseoabléd development allocated
between national prosperity and bad administratibmotoring, which has developed
under immediate, improvised and private actions.

Key Words: motorsport, sport, industry and politics

RESUMEN

Esta investigacion se ocupa del desarrollo delmaotlismo y sus relaciones con el
crecimiento urbano de Rio de Janeiro entre 195#aHE366 para marcar el final del
“Circuito da Gavea” y construccion del Autddromaa historia oral y la literatura

ayudaron a aclarar los cambios relacionados cparécipacion del automovilismo en

la politica, llegada de la industria automotrizpplarizacion del automaovil y cambios
urbanos y sociales. Los resultados apuntaron &mwtide de desarrollo con problemas
asignados entre la prosperidad nacional y la mdtairastraciéon del deporte, que he
desarrollado en virtud de acciones inmediatas, omipadas Yy privadas.

Palabras llaves: automovilismo, deporte, industpalitica.
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Esta pesquisa trata do desenvolvimento do autorsmiale suas relagdes com o
crescimento urbano do Rio de Janeiro no periodopoeendido entre 1954 e 1966.
Estdo inseridos neste periodo fatos relevantes :confilm da Corrida do Circuito da
Gavea, o inicio da industrializacdo nacional, cooofpara a industria automobilistica e
a construcdo do Autddromo do Rio de Janeiro. Bussaoompreender este cenario
historico tendo como referéncia a importancia qu€irguito da Gavea teve para o
automobilismo, para a cidade e suas rela¢cdesqaditConsidera-se também a relevante
transformacdo que a indudstria automobilistica prcpoou ao automobilismo e a
sociedade em geral, que sentia mais proximo alplidade de aquisicdo do automével.

O objetivo deste trabalho € descrever as relagites @itomobilismo e a cidade
do Rio de Janeiro, levando em consideracao as farams;0es urbanas e as
modificacdes politicas, sociais e econbmicas naiBraste artigo constitui parte de
uma dissertacdo de mestrado que investiga a listdoi automobilismo e as
transformacdes da cidade do Rio de Janeiro, diégada da Formula 1.

Em relacdo aos estudos sobre a historia do autdsmbi no Brasil, esta
pesquisa vem identificando um debate ainda indipieobre a producdo académica,
entretanto destacam-se alguns estudos que vém esaittados, como os de Maduro
(2008) e Melo (2008), relacionando o automobilistom a cidade.

A histéria do automobilismo no Brasil nos leva ags na relacdo da cidade
com esporte na modernidade, num periodo de cresaehistrializacdo, crescimento
urbano e relevantes fatos politicos e econbmicoscdndo assim o sentido de
desenvolvimento do automobilismo.

A histéria que se pretende fazer neste estudo hrmoalementar, comparar e
agregar informacdes aos fatos narrados com aquobletos através da literatura. A
histéria oral permite encontrar evidéncias maiepantes e fundamentais contribuindo
para uma historia mais rica, viva, comovente eaaeda (Thompson, 1992).

Entretanto sabe-se da sua subjetividade, pas#vellths e fantasias, por isso a
importancia de comparacdo com outras fontes papiaana confiabilidade sobre os
fatos.

O contexto industrial nacional

Nas primeiras décadas do século XX o automovelvesta como forma de
distincdo social, ndo s6 no Brasil, mas na Amékiaana, era um produto caro que
poucos podiam pagar. De acordo com Giucci, (20@BB7):

“Na Ameérica Latina foi um Simbolo de Distin¢ao. dmbvel-

Jbia. Espécie de roupa de luxo ou cartdo de visieEnhuma
necessidade de possuir 0 Rolls-Royce Verde-Crem@aye
Gatisby para transmitir a imagem de vitorioso. S&qgera

necessario imitar o modelo canadense, no qual stepdia

vender, a um consumidor de alto poder aquisitivoalwersao
mais elaborada do americano. O irbnico na Ameéricinha,

durante as primeiras décadas do século foi a chagdd

automovel popular americano, com as caracteristicies
distingédo européia.”



e xviconbrace
< " MMCOonice

A modernidade cinética propagada pelo carro exmstidrasil, porém nao da
mesma forma que havia nos EUA, com o “Fordisma&cprsor da producdo de carros
em massa que transformou os americanos nos maiereéstores de carro no mundo.
No Brasil embora a quantidade de carros que ciauteos grandes centros urbanos
fosse consideravel, boa parte da populacdo nda twesso ao automoével, pois a
importacdo o tornava caro. Foi preciso nacionakzae produto para torna-lo popular e
uma maior parcela da populacdo pudesse ter aepsna que 0 pais se desenvolvesse
sobre rodas nas estradas.

A modernidade do Brasil demandava esse aconteammiais faltava enraizar o
automovel no Pais ja que nas cidades e sociedad@ sk encontrava internalizado
desde que a cidade cresceu e as pessoas necesstabair longas distancias
rapidamente com veiculos movidos a eletricidaden¢{Bs elétricos) e a combustdo
interna (Sevecenko, 2001). “Ndo ha dificuldades eomstatar que a producdo
automobilistica mantém um vinculo fundamental comagdo, que sua importancia é
mais que setorial e que todo um sistema de inEsessle servicos se articula ao seu
redor” (Giucci, 2004).

Durante o governo Vargas de 1950 a 1954 houve emativa de trazer a
indUstria automobilistica para o Brasil, que naa derto, face as dificuldades que as
fabricas teriam para se instalar devido ao alttoodis importacdo do maquinario, pouca
mao-de-obra qualificada, pequena quantidade derimgbéma e pequeno parque
industrial (Vilela, 2006).

Apés essa tentativa, o governo Vargas comecouaa Itieios para mudar esse
quadro; em 1953 foi proibida a importacéo de pegaseposicdo e logo em seguida de
carros inteiros, fazendo com que Volkswagen, Mersed Willys Overland se
instalassem no pais. A criacdo da CSN (CompanHbir$igica Nacional) em 1946 e da
Petrobrds em 1953 aumentou gradualmente a autonoacianal na producdo de
petréleo e metais sendo vitais para a implantagésetbr automotivo no Paikbden
2006).

Em 1956, ja no governo de Juscelino Kubitschek aadedo com as intencdes
do “Plano de Metas” para o desenvolvimento nacjooabrre a implantacdo da
industria automobilistica nacional em Sao BernatdoCampo, Sdo Paulo. Nao s6 o
carro familiar chegava, mas veiculos comerciaidtamcomecavam a proliferar e uma
maior estrutura de estradas para comporta-loszee fi@cessaria. Para que o pais e as
cidades se adaptassem, houve a construgcéo deasstragformas urbanas.

O “Plano de Metas” foi responsavel pela configuoagdo modelo de
desenvolvimento industrial que o Brasil adotariapéhetracdo do capital estrangeiro
ocorreu de forma macica e ocupou os ramos pesadogldstria nacional incluindo a
indUstria automobilistica e de caminhdes, de nwdteslétrico, eletrbnico e
eletrodoméstico, produtos quimicos, farmacéuticosateria plastica. Ainda de acordo
com o “Plano de Metas” o capital estatal ficou emegado de viabilizar o programa de
infra-estrutura destinado a sustentar o modelwédraa construcdo de rodovias e da
ampliacdo do potencial de geracdo, transmissaostebdicido de energia elétrica.
(Koshiba, 1996)

Nas décadas de 1950 e 1960 a confianca do povdebmasle que o Pais
caminhava em direcdo ao primeiro mundo era gramdejesenvolvimento das
metrépoles nacionais, a estabilidade econdmica Ig&icao e o desenvolvimento
industrial eram motivos mais do que suficientes msa confianga creditada no Brasil.
Num periodo de 50 anos e mais intensamente dosl&d@sao fim da década de 1970
construimos uma economia moderna com padrées deirmonpréprios aos de paises
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desenvolvidos. FabricAvamos acos especiais na QdmapaSiderargica Nacional,
Cosipa, Usiminas e outras. Da Petrobras saiam rolgete seus derivados, nossa
engenharia havia erguido hidroelétricas gigantesmpspadas com geradores e turbinas
nacionais, de Furnas e Itaipu (Cardoso de Melloealé, 1998).

O contexto de desenvolvimento apresentado infloenciliretamente no
automobilismo nacional que passou a se valer datagens que uma industria de
automovel doméstica poderia oferecer como faciBddel acesso aos carros e a pecas de
reposicdo. Entretanto esta seria uma visao muitocrenista sobre os acontecimentos
que envolveram esse esporte, no Brasil e espeugice neste estudo no Rio de
Janeiro.

O surgimento deste setor facilita o acesso ao qmra camadas da populacéo
que antes ndo podiam importar um automével o goxeopou transformacgdes urbanas,
econdmicas, politicas e no desenvolvimento do aniddemo, ja que, 0 acesso aos
carros foi facilitado em todos os sentidos de aagfo, até mesmo para seu uso em
competicbes. Os carros de corrida da época, ecggénh maioria das categorias, sao
carros de uso comum transformados para obter meédsgmpenho.

Com o surgimento da industria nacional de veicudosarro era uma novidade
gue se popularizava. O acesso a este, que eratadpce caro anteriormente, ficou
mais facil e barato. A demanda pelo automodvel eaadg e surgia um mercado com
diversos produtos automotivos no seu entorno, tamiie investimentos ainda deveriam
ser feitos. Os carros e todo tipo de produto reteddo precisavam ser melhorados e
necessitavam de uma vitrine para divulgacao.

Esta necessidade de desenvolvimento ocorria en@iduda fragilidade que os
carros apresentavam, era necessdaria uma manuteng@omaior do que é necessario
aos carros atualmente, sendo assim a busca ponvdésmento de pecas que
tornassem o0s carros mais confiaveis e resistemgesirea das principais buscas das
fabricas naquele tempo.

O investimento das industrias no automobilismo doande, fabricas recém
instaladas no pais criaram suas equipes de coegidapidamente o Autdodromo
Interlagos e as diversas corridas pelo Brasil foteansformadas num laboratério e
grande meio de propaganda.

Todos os testes que seriam feitos em estradas edicées normais de uso
foram acelerados através das corridas utilizand@aoss e produtos no limite do
desgaste. Pneus, rodas, motores e todo tipo despadcanicas foram aperfeicoados e
essas evolucdes transferidas aos carros vendidasopaliblico em geral. As vitérias
eram estampadas nos anuncios de revistas e medglodivos de carros surgiam assim
como diversos acessorios baseados nas corridas.

O pioneirismo dessa industria que chegou ao Beasibntrou um mercado
carente, com consumidores entusiasmados pela m@yidando assim o automobilismo
se tornou atracdo e o modelo esportivo propagado @eporte era rapidamente
absorvido pela sociedade, os produtos que remetiesse modelo eram comuns, assim
como carros que tinham faixas esportivas, rod&sleanento interno diferenciados.

Carros estritamente esportivos também tiveram jaojialde e revelavam uma
briga entre as fabricas pelas melhores colocagiesoeridas. E o caso das Berlinetas
Interlagos, lancadas pela Willys, um projeto de carro estréate esportivo, até no

! As Berlinetas Willys Interlagos eram na verdadea®iét Alpines A108, que aqui no Brasil, sob licenca
da fabrica francesa eram produzidos pela Willys camme de Willys Inlerlagos. Na europa estes sarro
também obtiveram grande sucesso em corridas.
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nome homenageando o autédromo de Sdo Paulo, queleglancados passaram a ser
utilizados pela divisdo de corridas da Willys e semuentemente a dominar as
competicdes nacionais. Em vista disso a DKW séatildo projeto do GT Malzohi
um esportivo produzido artesanalmente por Rino Malna sua fazenda em Matao/SP
e que utilizava mecanica DKW. Os dois esportivospprcionaram emocionantes
disputas nas pistas e ajudaram nas vendas e cgitstta imagem dos fabricantes.

O desenvolvimento industrial provocou muitas outrasdancas além do
automobilismo, ja que, concentrado nas grandesdegdascondia a realidade do
interior, ainda mais a do nordeste, onde misérianee eram constantes, homens,
mulheres e criangas trabalhavam na lavoura e emtijpal de trabalho que ajudasse no
sustento e sobrevivéncia da familia. A falta deriymidades provocava um enorme
éxodo rural para cidades como Rio de Janeiro eP3&@to que por sua vez ja eram
grandes centros urbanos e ficavam conhecidas atdog radinhos e em seguida da
televisdo. Homens do campo chegavam de todas asiragntrem, Onibus, jipe,
caminhdo ou automovel, viam na cidade a esperaacerascimento, de uma vida
menos sofrida com melhores oportunidades e umduhais digno para os filhos que
agora poderiam freqUentar escolas e alcancar umegmmelhor que o dos pais.

Contudo eles ndo estavam sozinhos, a competicadeat®d com 0S imigrantes
estrangeiros, italianos, portugueses, japoneseEmdses entre outros. Era uma corrida
desigual, estes na maioria eram donos de pequegdsins que acabaram se tornando
meédio ou grande empresario na industria, o orgdédssas familias eram os filhos que
se formavam médicos, engenheiros, advogados ouuém profissdo. Os nordestinos
também tém éxitos e alguns alcancam o empresaad@tanto a maioria dos postos
de trabalho que passaram a ocupar tem menos pFesbipo; manicuries, faxineiras,
porteiros, garcons e ascensoristas, alguns poleggm a especializacdes na industria
como ferramenteiros, eletricistas e mecanidbslefn 1998).

Todas essas mudancas possibilitaram uma mobilgtzdal e movimento social
pelo Brasil ligado pelas estradas, automoéveis drtdias, como nunca visto antes. De
acordo com Cardoso de Mello e Novais:

“A familia como assinalou com propriedade Luiz Rexgé
considerada o centro da vida e se torna um empieemo
cooperativo para ascensao social. O pai, a maeegl@cacao
dos filhos perseguem tenaz e sistematicamente @asule
renda e a elevacdo da hierarquia capitalista dobatno. O
meio é a iniciativa individual exercida no duro ndonda
concorréncia.”

“O horizonte de expectativas dependeria € claro pdesicao
inicial do pai, o chefe da casa, e de sua capaadaxior ou
menor de colher as oportunidades da vida que im@ligacao
e a urbanizacédo rapida criaram entre 1950 e o imidos anos
1960.” (Historia da Vida privada no Brasil, Vol 4, capp589)

Como citado anteriormente o “Plano de Metas” adotgbr Juscelino
Kubitschek foi um dos potencializadores dessestaconentos, no fim dos anos 1950

2 O GT Malzoni ndo eram carros produzidos pela DK\rdg, entretanto em fungéo de utilizarem
chassi e mecénica DKW e por serem 6timos carrosceridas eram utilizados pela equipe de corridas da
fabrica e vendidos nas concessionarias DKW.
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havia 11 induastrias somente na area automobiljsaé&m de 1200 empresas de
autopecas que tinham 105 mil empregadbslefn 1998). Todos esses fatos e niUmeros
passaram em curto espaco de tempo e caracterireodexnidade nacional.

A relagdo entre automoOvel e sociedade, na época &egemonstrar a
necessidade e dependéncia do pais pelo autom@vral,spu desenvolvimento. Neste
contexto a imagem das corridas ganha um enormeéoadiasim como o interesse do
publico pelo esporte. O grande crescimento do aniddi®mo nesta época tem como
principal motivacdo o surgimento da industria audtwa. As equipes de fabrica, os
patrocinios de empresas de autopecas e a utilizieciipagem do esporte na midia sao
suficientes para corroborar o desenvolvimento desterte.

Circuito da Gavea, outras corridas e o Autédromo.

Na Primeira metade do século XX o Circuito da Gavfea o evento
automobilistico mais importante do Brasil apresesta inclusive relevancia
internacional. A corrida acontecia anualmente dd€g8 até 1954, com um pequeno
intervalo entre os anos de 1942 a 1946, devidogansia grande guerra. Pilotos
estrangeiros e equipes internacionais se deslocavaanasil para participar do evento.
A corrida era de grande magnitude, toda a cidadeviae envolvida com o
acontecimento, que chegava a atrair 250 mil espeeta para assistir maquinas velozes
e pilotos corajosos, correndo pelas ruas dos IsadeoGavea e Leblon, Zona Sul da
cidade do Rio de Janeiro.

O Circuito da Gavea se inseria no periodo politelacionado ao governo de
Getulio Vargas. A primeira corrida aconteceu em3Ll83as provas de 1937 a 1941
ocorreram em pleno Estado Novo. A realizacdo dedaoneste primeiro momento ia
ao encontro dos interesses politicos e econémiocd3adls, que visavam a implantacdo
de um parque industrial nacional, além disso, hauwaea politica de estado cujo intuito
era iseri-lo em um projeto de construcdo de umatidiede nacionalMelo, 2008).

N&o por acaso, mas em funcdo da importancia querada atingiu, as
influéncias geopoliticas foram marcantes, contacoos a presenca da equipe alema em
1937 durante o regime nazista e em 1933 quandcesidente da Italia, Mussolini,
encaminhou um telegrama ao Bardo Manuel de Teéfiécador da corrida, dizendo o
quanto se sentia envaidecido pela vitéria internental de um carro italiano, no caso a
Alfa Romeo (bdem 2008).

Em funcédo de sua enorme importancia no calendatmrebilistico, a corrida
do Circuito da Gavea mantinha o Rio de Janeiro coemiro do automobilismo no Pais
no periodo de sua realizacdo. Nesta época, premigarem 1940, h4 a construcdo do
autodromo de Interlagos em Sao Paulo, que mesmmrsgituindo como o local
adequado para a pratica do automobilismo ndo corséager frente a importancia do
circuito da gavea.

No segundo governo de Vargas, 1951, houve impesaedicOes da corrida; em
1952 contou-se com a presenca do piloto argentian Manuel Fangio, mundialmente
famoso, ultimo ano de realizacdo da corrida, 1866 a presenca do presidente Vargas
na premiacao. Nesta edicdo da corrida foi preparagasurpresa para 0 maior piloto e
idolo brasileiro na época, Chico Landi, com a carge uma Ferrari, com a qual havia
disputado algumas competi¢cdes no inicio dessa dg¢pada disputar a prova.

Cabe ressaltar, curiosamente, que Chico Landi nagoarticipagédo de Vargas
na compra da Ferrari, dizia detestar politica, etafnto ndo negava sua proximidade
com o presidentdi{dem, 2008).
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A partir desta época, ou seja, metade final dad#da 1950, o automobilismo
no Rio de Janeiro perde prestigio, em primeirorigeo fim do Circuito da Gavea, que
teve sua ultima edicdo no mesmo ano da morte dga¥aEm seguida, a implantacéo
da industria automobilistica em S&o Paulo fortalecestado vizinho, e a unido das
indUstrias com o autédromo que ja existia facdit@gistica de acesso a carros, pecas e
se transforma no local ideal de corridas.

Centros urbanos como Rio de Janeiro e Sdo Paglafpa grandes metrépoles, o
que tornava a realizacdo de corridas de automd@ed#s ruas um evento perigoso e
inadequado as novas necessidades e aspiracOetada,@lém da complexidade de sua
organizacao.

Em 1960 o Rio de Janeiro deixa de ser capital de, Raste pequeno espaco de
tempo percebe-se a perda de forca politica do Ridaheiro e um fortalecimento
econdbmico de Sao Paulo que acaba se tornando w aedte esporte no Brasil. A
realizagdo da corrida Mil Milhas Brasileiras, comasprimeira edicdo em 1956,
substituiu o Circuito da Gavea no nivel de maiarida do calendario nacional, embora
nao desfrutasse da mesma importancia e notorieagee nao apresentava as mesmas
relacdes com a politica nacional e seus lideres.

Na recém inaugurada Brasilia, novo centro do ppdético do Brasil, passa a
ser organizado uma prova, que em seguida serigidiacihho calendario nacional de
corridas, pelas largas ruas da cidade, que primeinte foi realizada, para comemorar a
inauguracdo da nova capital do Pais. Mais uma \@ro ce cidade se fundem
representando o imaginario moderno da época eraeldt grandes projetos nacionais.

De 1954 até 1966, periodo que segue da realizacatiioha corrida do Circuito
da Gavea até a constru¢cdo do autédromo do Rio miErdaas corridas passaram a
ocupar diferentes localidades da cidade e haviddesrde todos os tipos: Circuitos de
Rua, Subida de Montanha, Quilometro de arrancatigeesos ralis que comegavam ou
terminavam na cidade (Revista de Automoveis, 18&lista Quatro Rodas, 1960 a
1966). Distantes dos centros urbanos o CircuitBatea da Tijucg da llha do Funddo
ou Cidade Universitaria e Subida da Estrada dedsypassaram a ser os locais eleitos
para as corridas, impactavam menos o tracado urnamodade, se constituindo como
mais apropriados para a pratica do automobilisnmoio€amente outras localidades néo
revelam a mesma configuracdo urbana e mesmo assimuwgilizados como locais de
corridas, como a regiao do estadio do MaracanAteroo Gloria.

No Maracana, eram realizadas corridas de Quilomette Arrancadas e
Circuitos, nos Quildmetro de Arrancada, prova ondealistancia estabelecida em linha
reta (1km) os pilotos arrancavam com os carrosodfiguracdo mais simples desta
corrida parece ser uma justificativa para suazagdio na regiao, pois ndo havia curvas
para serem feitas em altas velocidades o que eduzsco de acidentes envolvendo o
publico. Entretanto as corridas convencionais é@rmuito ndo apresentavam esse
sentido de seguranca das Arrancadas. No Aterrol@#aGa corrida provavelmente se
justificava pelo fato de ser um dos pontos turistida cidade e o local ser constituido

® A Barra da Tijuca é uma regido que compreende a adeninistrativa daubprefeiturada Barra da Tijuca,
localizada entre @ceano Atlantico os macicos d&@edra Branca daTijuca, e Jacarepagyanazona Oestalo

municipio do Rio de Janeirpcapital do estado. (http://pt.wikipedia.org/wiki/Barra_da_Tijucadisponivel em
16/10/2008)

4 A llha do Fundao localiza-se na margem oest®ala de Guanabaraacidadee estado ddio de Janeirono

Brasil. Trata-se de umgha artificial, criada a partir da aplicacdo de aterro a um pemasuipélagp quando da
construcao da Cidade Universitaria,dégada de 195@ Cidade Universitaria foi criada para abrigddrdversidade
Federal do Rio de Janeif(dFRJ), uma das maioresiversidadepublicas ddBrasil, cujocampusocupa toda a ilha.
(http://pt.wikipedia.org/wiki/llha_do_Fund%C3%A3disponivel em 16/10/2008).
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de largas avenidas divididas por grandes jardiestdforma a proximidade do publico
nao se fazia em esquinas com casas ou edifictas\desassim protegidos de acidentes.

As mudancas politicas que levaram ao fim o mai@n&v deste género na
cidade, o Circuito da Gévea, levaram o automobdisen se adaptar as novas
conformidades urbanas de uma metropole onde ada®everiam acontecer de forma
mais segura, seja, por sua configuracao de regrpela necessidade de seguranca para
espectadores e pilotos. Constata-se assim qualodecealizacéo do antigo Circuito da
Gavea também j4 se apresentava inadequado asaspriahto € que em funcdo de
acidentes e dificuldades do tracado o circuitoudiconhecido como “Trampolim do
Diabo”. Aliado a isso o0 crescente aumento da p@dolala Zona Sul da cidade do Rio
de Janeiro, aumentava ainda mais o perigo da eorrid

Em Sé&o Paulo, as corridas em Interlagos eram diversa maioria delas longas,
como a Mil Milhas e 500 Km de Interlagos entre asitrCorridas deste tipo eram
comuns nesta época nao sé no Brasil, mas na Ewapamplo disso é a lendaria 24
horas de Lé Mans na Franca e as 500 milhas denkquidis nos E.U.A. Apesar de
copiarmos o estilo de corrida internacional, peeesbd que esse fato ajudou a
desenvolver a industria nacional automobilisticas pjuanto mais quildmetros rodados
nas pistas mais pecas e carros eram testados eapid@smente nossa industria evoluia.

No Rio de Janeiro a realidade era bem diferenteadePaulo, mesmo tendo sido
capital federal e sendo sede do Automoével ClubBrdsil, a falta de um autédromo era
sentida pelos espectadores e pilotos.

Em Adriandpolis, pequena cidade da Baixada Fluns@eas margens da atual
Rodovia Presidente Dutra foi reportado na “RevilaAutomoveis” (Agosto, 1954) e
uma década depois a “Revista Quatro Rodas” (Ma8®4) trouxe uma matéria,
mostrando que o terreno chegou a sofrer terraptemagias o projeto nunca saiu do
papel. O intervalo de tempo entre essas reportagessumido por Balder (2004) como
a falta de vontade politica, essas palavras demaomsjue mesmo a importancia das
corridas para a cidade e a presenca do AutoméwdleGilo Brasil (ACB) no Rio de
Janeiro, néo fazia tanta diferenca.

Embora as pistas desses Circuitos fossem impr@agsath Barra da Tijuca
verifica-se pavimentacdo de ruas e retificacéo wieas para realizacdo de eventos
automobilisticos naquela época, esses eram osslogaé mantinham vivo o
automobilismo na cidade. Uma multiddo de pessaastiasas corridas nas margens da
rua por onde o0s carros passavam embora ficassarstag@os riscos de acidentes.

A popularizacdo das corridas deixa claro como sgotointensa a relacdo da
populacdo com o carro, percebe-se que mesmo o aubapresentando mais de meio
século de existéncia no Brasil, somente se tornmpulpr com a implantacdo da
indUstria em 1956.

Acredita-se que foi neste contexto de desenvolvimmaacional com mudancas
sociais e politicas aliadas ao interesse de unwelpada populacédo pelas corridas e a
adesdo das industrias ao automobilismo, o que mwotar construgdo de um local
especifico para realizacéo de corridas no Rio deitda

As narrativas do piloto

Para este estudo entrevistamos o ex-piloto dasideacte 1960 e 1970, Amaury
Mesquita, que testemunhou parte dos fatos aprekentpela pesquisa no periodo

® Fonte:http://www.obvio.ind.br/index2.asmcessado em 28/03/2009
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estudado. Ele nos conta que ainda na época do Bmfidenciado pelo pai que logo
cedo o ensinou a dirigir e pelo estilo rapido dbddagir no transito acabou criando o
gosto pelo automovel. Foi na década de 1950, quassistiu a sua primeira corrida
teve a certeza que algum dia se tornaria um piletoorrida, como ele mesmo diz&m
morro sem correr de automovel”.

Pela facilidade de aceso as corridas que acontawacidade do Rio de Janeiro
no meio dos bairros, era de se esperar que jowsserh influenciados a iniciar suas
carreiras.

O inicio da carreira de Amaury foi no Kart, umaecgiria difundida no Brasil
pelos irmaos Emerson e Wilson Fittipaldi, os pegserarros de corrida eram baratos,
pequenos e de facil manutencdo, qualidades idemis Qualquer pessoa que se
interessasse por corridas comegasse a praticar.

Segundo Amaury “oniicio da carreira no automobilismo foi junto com 40
kartistas que construiram do proprio bolso a priragpista de Kart no Rio de Janeiro,
em 1963, localizada no motel country clube banddes, 1a no final da Avenida das
Américas onde € um Camping Clube hdjeste periodalo automobilismo carioca, o
Circuito da Gavea néao existia mais e os praticaggts/am reconstruindo espacos para
a pratica do esporte na cidade.

Amaury participou também das corridas de Quilomede arrancada que
aconteciam préximo da sua casa, ele morava em3sék®el e as corridas aconteciam na
Avenida Radial Oeste, nos arredores do Maracan@mdtmlidade subida de montanha
ele € o primeiro colocado ainda no ano de 1963acdedo com seu depoimento: “foram
3 provas de arrancada, ato continuo subida de muwal[..] € sou o primeiro
colocado”.

As corridas de arrancada eram e até hoje sdao sEmpénce quem cruzar
primeiro a linha de chagada no fim de uma reta, @@urvas para serem feitas. O
modelo simples dessa competicdo era outro faalitachdo demandava muitas
habilidades dos pilotos iniciantes. A sequénciaateeira na subida de Furnas, no Alto
da Boa Vista, foi o marco de seguranca e auto-astjme o piloto precisava para
continuar correndo. Subidas de Montanha sdo cerdiféceis, possuem muitas curvas
e exige do carro um esforco enorme para superairéado mais rapido possivel. O
piloto precisa apresentar muita habilidade e canagara controlar o carro em curvas,
pois o tracado precisa ser concluido no menor tepussivel, cada centésimo de
segundo conta e pode definir posi¢cdes e a vit@iéim. Para Amaury a exigéncia era
dupla, além de apresentar habilidades como pigwtdoém devia ser bom mecanico, ele
nao possuia uma equipe com grande estrutura, pettado, sua equipe era constituida
por ele e um mecanico amigo que o ajudava. Nuncguem se dispds a ajuda-lo;
“nunca ninguém sentou do lado comigo para dar unita wodizer: é assim € que se
faz... assim.. assado, se toma assim, se freimfsg Isso ai tudo de mexida de
Vemag tudo, é tudo idéia minha. Esse rapaz quejudawa, vocé vé que coincidéncia,
0 sobrenome dele era Ferrari. Luiz Carlos Ferrag 84”.

O carro utilizado por Amaury era um DKW Vemag Sédama das maravilhas
gue nossa recente industria produzia que foi diflondelas corridas, o departamento de
corridas da DKW era famoso, foram muitas as vigdgae os carros transformados para
corridas alcancaram. A escolha de Amaury ndo foa sorpresa, um carro nacional,
debaixo preco, com manutencédo barata, e que veowidas na equipe de fabrica. Com
certeza Amaury ndo foi o Unico piloto a correr dOKWs.

® http://www.bandeiraguadriculada.com.br/Amauri%20Mét.htmacessado em 23/3/2009
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A partir deste ponto a carreira, o piloto segues e@ridas sdo iniUmeras, tanto
em S&o Paulo como no Rio de Janeiro, Barra dadijlita do Fundéo e Interlagos
eram tracados conhecidos do piloto. Entretantonalgacontecimentos revelam uma
realidade triste no Brasil, o ACB (Automdvel Clute Brasil) organizador das corridas,
nao facilitava a vida dos pilotos e ndo cumpria gapel de fomentador do esporte,
tanto que nos anos 1960 uma longa briga levou agawi da CBA (Confederacao
Brasileira de Automobilismo). Nas palavras do deipi “Aqui no Rio, quem
organizava corrida era o automoével Clube do Braaii,houve uma série de falcatruas,
entendeu [...] que levaram aquela situaca8bbre as causas de fundacdo da CBA e os
problemas do ACB a resposta foi diré{a,] para ver se moralizava. [...] O que é que
tinha no ACB?[...] Corrupcao”.

Nesta época em virtude das dificuldades que o A@Besantava para a
realizacdo das corridas e a pouca movimentacaseaissdirigentes, surge um grupo de
pessoas ligadas ao automobilismo buscando mudaacaso esporte. Um dos lideres
desse movimento foi Wilson Fittipaldi, pai do nogfloto campedo mundial de férmula
1 Emerson Fittipaldi. Como organizador de corriddglson enfrentava muitas
dificuldades, o presidente do ACB na época, GenBmita Rosa era um sujeito
autoritario que baixava regras e normas. Parazegajualquer evento automobilistico,
era obrigatoria a presenca de um ou mais delegdal@dsCB, com todas as despesas
pagas, havia também outras taxas e exigénciasifigidtdvam a realizacao de corridas
(Martins, 2004. p. 77). Outro ponto de discordia &mproibicdo por parte do ACB, dos
pilotos sairem do pais para competir em categoni@snacionais, havia sancdes e
punicdes para 0s que desrespeitavam as regras.didém também tinha o combate a
dita “corrupgdo”, Wilson Fittipaldi que além de anjzar corridas trabalhava como
radialista, chegou a denunciar em seu programadie um esquema de contrabando de
automoéveis que envolvia o Automovel Clube do Brébidlem 2004). O embate entre
ACB e CBA durou de 1961 até 1969, o ponto centadbiiga era o reconhecimento do
ACB pela Federacéo Internacional de Automobilisme g CBA né&o tinha e a impedia
de assumir o controle do esporte no Brasil. Naavpa$ de Balder, (2004. p. 109) a
resolucao deste acontecimento.

“Foi uma dura batalha, mas o processo acabou seadgavetado gracas a
valiosa ajuda do Norman Casari, que envolveu oatrogo, Amadeu Girdo, o qual, por
sua vez, convenceu 0 general Santa Rosa. Nao faiuigr a evolucdo do
automobilismo brasileiro, e muitas lutas no passadaxeram beneficios aos jovens de
hoje”.

Nesta época 0s patrocinios ndo existiam assim qutotos profissionais, o
mais comum eram as permutas, ou seja, algum falbgidarnecia pecas em troca do
espaco para divulgacdo no carro. O patrocinio imdtualguma quantidade de dinheiro
era muito dificil. Na maioria das vezes, eram ¢st@é que tiravam do proprio bolso ou
tinham ajuda da familia.

Somente com o investimento que as fabricas fazisse guadro comecou a
mudar de forma lenta, primeiro os pilotos de paraiam sem receber e sem pagar
nada em seguida comecaram a receber salariosos das fdbricas que representavam
nas corridas. No Rio de Janeiro essa situacaogeazaaa pela distancia das fabricas e
pela falta de um autédromo, assim como muitos eutrgpiloto Amaury nédo teve
patrocinio em sua carreira. “[.ol1 existia 0 patrocinio do pai, ou entdo era dogio
bolso. No meu caso especifico, era do meu promisob[...] a Vemag foi a primeira
equipe profissional no Brasil. O Bird foi o primeipiloto a receber salario, todos os
outros até entdo ndo ganhavam nada, ndo pagavam maas ndo ganhava nada,
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ficava empatado. O Bird foi quem conseguiu fazen que a fabrica cedesse o
automovel para uso do piloto, pro piloto ndo precicomprar automével. Depois
quando o Bird foi para a Willys ele conseguiu ergatario para o piloto”.

Em 1966 o Autdédromo do Rio de Janeiro foi inaugaragdna obra feita pela
iniciativa privada que depois por dificuldades denotencéo passou a ser administrado
pela prefeitura. A cidade nao tinha a mesma quadiéidie corridas que S&o Paulo e
muito menos o privilégio de estar proxima das fawide automaoveis e pecas em geral,
entretanto as corridas ndo cessaram e a constlog@todromo se fazia imperativa.

Os anuncios na Revista Quatro Rodas apontavamapeoastrucdo do melhor
autddromo da América Latina, com estacionamentoandgs arquibancadas,
restaurantes, lanchonetes e boxes grandes comin@rdaestrutura para pilotos e
equipes. Mas néo foi exatamente isso que aconteodacal somente havia a pista com
dois tracados diferentes para corridas, ndo havacienamentos, as arquibancadas e 0s
boxes eram improvisados e 0 mato que envolviata pra alto.

N&o era nada diferente do que os pilotos estavastianados, pois Interlagos,
também nao oferecia a menor estrutura. A vantagepistia carioca era o asfalto novo.
No tracado paulista os pilotos conviviam com busagéd que, desde a construcdo em
1940 o asfalto era 0 mesmo. Coincidentemente quimdaaugurado o Autédromo do
Rio de Janeiro o autddromo paulista entrou em pd#Hs reformas para torna-lo
adequado e seguro, sendo capaz de prover todéuesttle boxes necessaria e receber
eventos internacionais. Por trés ou quatro anidaale do Rio de Janeiro sentiu 0 gosto
de ser o centro deste esporte mais uma vez, casa@p acontecia desde o fim do
Circuito da Gavea em 1954. Nas palavras de Amairyristoria daquele autodromo
aquele local, era de propriedade da Predial Caladpessa Predial Caledonia andou
vendendo titulos de proprietario e tudo mais, dgagacativas, s6 que ela se associou a
construtora lamakata e depois saiu do circuito, fleito uma cadeia sucessoéria ai e
agueles que compraram titulos [...] se deram pordjplws. Até que a prefeitura
encampou o autddromo, a Rio-Tur principalmente] Foi uma época inclusive que
Interlagos estava sendo reformado e o automobilisoo todo no Rio de Janeiro, e ai
foi um boom que as autoridades ndo conseguirameanatépois quando o autédromo
de Interlagos foi re-inaugurado a hegemonia do egppassou para Sao Paulo”.

Apos a construcdo do Autdodromo do Rio de Jan®das as corridas passam a
acontecer nesse espacgo, 0s circuitos de rua acalemrama lei é criada proibindo
competi¢cdes automobilisticas nas ruas.

Consideracoes Finais

Considerando o desenvolvimento da industria aubifstica, o crescimento
urbano e o surgimento do mercado em torno do caegportivo neste periodo;
encontramos modificacdes na organizacdo destetespem como na movimentacao
dos atores envolvidos com estas praticas, alcardboonobilismo uma histdria de altos
e baixos, com muitas questdes ainda néo respondidas

Percebe-se que a realizacdo do Circuito da Gésteweeligado a figura do
Presidente Getulio Vargas e que ap0s sua morteouldekmbém de acontecer. As
importancias econdmicas que tomava o estado dd°&dlo, aliado a presenca de um
autodromo somam as condi¢des propicias para o\a#giEnento do esporte num novo
contexto de desenvolvimento e industrializacdo aredi A forca politica do Rio de
Janeiro foi reduzida e culmina com a transferémi@acapital para Brasilia. Como
consequéncia o automobilismo perde importancissgmak a ser realizado em locais
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distantes dificultando o acesso do publico e dedemvento do esporte. Nao se pode
esquecer que o0 acontecimento de corridas nesteadimgos ia de encontro a
configuracdo urbana que através da expansao gaseapava ndo combinava com 0s
inchados centros urbanos. Aliado a isso os ditggedo esporte ndo ajudavam, pelo
contrario dificultavam a realizacéo de corridas.

O crescimento urbano ndo comportava mais as esrnidalizadas nas ruas,
entretanto a falta do local adequado ndo deixawdasas provas passaram a ser
realizadas em locais distantes que ndo impactatseim na organizagao urbana do
centro da cidade. Os espectadores revelavam aagXaitque o carro e as corridas
apresentavam, pois neste momento grande parte pldapdo passou a ter acesso ao
automovel e o interesse pelos assuntos relaciorag®do automobilismo aumentou.
Mesmo a distancia dos locais de corridas nao inpedpublico de comparecer. O
envolvimento das fabricas logo em seguida a sudamtggdo somente reforcou a
imagem do esporte e das proprias que utilizarasporge como laboratorio e vitrine.

Os caminhos percorridos pelo piloto revelam taisdlamgas e caracteristicas
desse momento nacional no automobilismo do Rioaiith, porém o sentido de
desenvolvimento conturbado aliado a desorganizad¢@#tma nos 6rgdos promotores do
esporte revelam que os praticantes e espectadivias\veste esporte sob acdes de
carater improvisado, o que de certa forma prejudecalesenvolvimento do esporte no
Brasil, dependendo muito mais dos apaixonadosrygstiam no esporte.
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