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A foto de 1914 mostra os automóveis ocupando o espaço urbano no Largo São Bento. 
Álbum Comparativo da Cidade de São Paulo (1887-1919, p. 36.
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U m dos maiores símbolos da sociedade moderna, sem dúvida,  
é o automóvel, responsável pelo encurtamento de distâncias 

a partir da mobilidade, por uma nova forma de lidar com o 
tempo e com a velocidade, sendo também mais um dos itens 

de desejo da sociedade moderna movida pela constante mudan-
ça. Ao longo de nossos editoriais vimos como entre fins  do século 

XIX e início do XX inúmeras transformações estiveram em curso na sociedade, 
como a disseminação de usinas hidro e termelétricas e ampla utilização da 
eletricidade, e é também neste momento que vemos o emprego dos derivados 
de petróleo que originaram o motor a combustão resultando nos automóveis e 
surgimento de indústrias químicas que produziram os primeiros materiais  
plásticos, elementos determinantes para o carro. 
  

A Ford Brasil começou a funcionar em 1919, especialmente dedicada a importar seus modelos produzidos no exterior. Seu primeiro local de operação foi na Rua Florêncio 
de Abreu, 452, próximo a um imóvel ainda hoje pertencente à família Rizkallah e à Casa da Boia, onde montava o modelo Ford T.  

O imóvel, relativamente conservado, existe até hoje.
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Um marco para um novo modo de produ-
ção da indústria moderna com a introdução 
de uma massificação, tornando a Ford Motor 
Company um ícone no período, em especial 
com o seu modelo Ford T.

Para Charlie Chaplin as indústrias Ford nos 
troux ram aos Tempos Modernos em que os 
trabalhadores estão fadados a introjetar 

perpetuamente os mesmos movimentos.  
Aldous Huxley considerava que Ford inaugu-
rou um “novo mundo” a partir da produção 
em massa. 

A indústria fundada em 1903 com 125 
trabalhadores que produziam 1.700 veí-
culos, em 1908 já empregava 450 pesso-
as e produzia 10.607 automóveis. Em 1922 
contava com uma força de trabalho de 32.679 

empregados e produzia 933.720 carros  
(MEYER, 1981, p.1-3).

A história da Ford 
é também a de aplicação 
de uma nova forma de 
administração, de ma-

quinário com  

tecnologia de ponta e de reorganização 
do trabalho voltado a melhorar as taxas 
de produção. 

A Ford instalou um Departamento de 
Sociologia, em 1914, nas dependências de 
sua indústria para promover a readequação 
da força de trabalho e a adoção de novos 
comportamentos em todos os níveis da vida,  
de forma a regular de maneira ampliada os  
níveis produtivos. 

Visando impactar a vida doméstica de seus 
trabalhadores, os pesquisadores da fábrica 
analisavam os hábitos de vida e de consumo 
dos beneficiários do programa Five Dollar Day 
e elaboravam orientações sobre a forma cor-
reta de gasto dos salários de acordo com o 
American Standard of Living, reafirmando o 
papel de transformação social atribuído à dis-
ciplina (MEYER, 1981. p.96).

O icônico Ford T, bem de consumo que “inaugurou” o conceito moderno da linha de produção e revolucionou as técnicas industriais no início do Séc. XX.
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Em anúncio publicado na Revista Moderna de 1917, a empresa ressaltava que 
entre 1º de agosto de 1916 e 1º de abril de 1917, mais de meio milhão de automó-
veis foram construídos e entregues aos seus compradores e que “este inespe-
rado número de pedidos” os havia obrigado “a limitar a distribuição de carros 
a agentes que tinham encomendas para entrega imediata e aqueles fregueses 
que já tinham fechado a compra” e reforçavam: “o automóvel Ford nunca teve 
tão grande venda como agora” indicando como a empresa se ligava as “ativi-
dades comerciais e sociais dos habitantes da cidade e do campo” (v.310, p.3).

Invariavelmente os anúncios de carros eram publicados em páginas inteiras 
de revistas dos mais variados perfis, quer fossem direcionadas para mulheres, 
como a Revista Feminina, ou para um público interessado em estudos acadê-
micos como a Revista do Arquivo Municipal, ou aquelas de circulação geral 
como a Revista Moderna. 

Sua constante presença demonstra como se tornaram frequentes no ima-
ginário popular. Em março de 1924 ao tratar sobre uma prova automobilística 
em São Paulo, a Revista Moderna reforçava que era “inteiramente justo o con-
ceito popular que vê na velocidade a aristocracia do movimento (v.483, p.30).

No prefácio de Paulicéia Desvairada, Mário de Andrade reforçava que 
“escrever arte moderna não significa jamais para mim represen-
tar a vida atual no que tem de exterior: automóveis, cinema, asfal-
to. Se estas palavras frequentam-me o livro não é porque  
pense com elas escrever moderno, mas porque sendo meu livro 
moderno, elas têm nele sua razão de ser (p. 10)”. 

A Revista Klaxon, publicação  mensal que 
circulou em São Paulo de 15 de maio de 1922 
a janeiro de 1923 e que tinha como propósito 
divulgar o movimen-
to modernista, teve 
seu nome inspirado 
em uma marca nor-
te-americana de buzi-
nas para automóveis 
(foto).
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A inauguração do Automóvel Clube em São Paulo em 1908 é mais 
um marco da estruturação da sociedade em torno do carro. 

Após a reunião de alguns amigos, entre eles Antonio da Silva 
Prado, Álvares Penteado e Antônio Prado Júnior (é interessante 
perceber como alguns de seus membros foram também  os finan-
ciadores da Semana de 1922) foi definido em seu estatuto que os 
objetivos da entidade eram desenvolver o automobilismo, pro-
mover a abertura, melhorar a condição das estradas do país e ob-
ter maiores facilidades para a entrada de automóveis no país que 
não representassem uma concorrência com os modelos nacionais 
(O Estado de S. Paulo - 11/6/1908 - reprodução ao lado). 

A admissão de novos sócios era bastante restritiva, seu aceite 
estava condicionado a possuírem bens como telefone, automóvel e 
lancha, situação possível para poucos moradores da capital.

Em março de 1915 foi inaugurada a nova “sede luxuosa” do  
Automóvel Club de São Paulo, na Rua Líbero Badaró, no Palacete do 
Prates. A notícia que narrava a abertura da nova sede fez questão de 
sublinhar o fato de todo o mobiliário e tapeçaria terem sido importa-
dos da Casa Mapple de Londres. 

O espaço contava com uma barbearia montada pelas oficinas do 
Liceu de Artes e Ofícios, uma sala para bridge e poker, uma para 
écarté, uma para xadrez e outra para baccarat, além de salas de 
bilhar e de leitura (O Estado de S. Paulo - 2/3/1915 - reprodução ao lado). 

A agremiação já funcionou também no edifício Britânia, também 
na Líbero Badaró, e no edifício Esplanada no 6º andar da Rua Formo-
sa, no Vale do Anhangabaú.

A inauguração de um clube em torno do advento do automóvel 
na cidade evidenciava o impacto que a tecnologia trouxe, primei-
ro, como um símbolo de distinção social, ao mesmo tempo em que  
representava a oportunidade de uma nova e extensa cadeia de  
negócios necessarios à construção de uma infra-estrutura adequada 
para a rodagem dos novos veículos.
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O carro como meio de transporte na cidade 
também foi o foco entre 1924 e 1926 dos engenhei-
ros Ulhôa Cintra e Prestes Maia que, em seus arti-
gos publicados no Boletim do Instituto de Engenha-
ria, propuseram a elaboração de um perímetro de 
irradiação e das vias radiais.

Na gestão do prefeito José Pires do Rio (1926-
1930), Maia sistematizou essas propostas em um 
plano que solucionasse as dificuldades que afligiam 
São Paulo à época, como congestionamentos. 

Em 1930, o “Estudo de um Plano de Avenidas para 

a Cidade de São Paulo”, estruturou o crescimento 
da cidade nas décadas seguintes, demonstrando 
uma concepção urbana para cidades modernas em 
rápida expansão que precisavam estabelecer uma 
movimentação fácil e ágil entre o centro comer-
cial e as áreas residenciais e industriais distribuídas 
perifericamente. 

No eixo leste-oeste ocorreria a implantação de 
atividades industriais, e o metrô facilitaria o acesso 
da mão-de-obra ao local de trabalho.

	 O automobilismo se tornou uma prática 
esportiva na cidade, e em 1924 foi inaugurada a 
Primeira Exposição de Automobilismo do Palá-
cio das Indústrias, organizada pela Associação de 
Estradas de Rodagem. 

No congresso foram apresentadas as pesquisas 
francesas recentes sobre a produção de álcool para 
os automóveis a partir da bananeira para a substi-
tuição do petróleo e o relatório do cônsul ao gover-
no ressaltando que seria um assunto de interesse 
para a indústria nacional, uma vez que a bananeira 
era abundante no país e poderia representar uma 
alternativa para a produção dos combustíveis dos 
automóveis. (Correio da Manhã, Vida Econômica, 
15 de julho de 1924, p.2).

Na presente Exposição figuravam quase todas as 
marcas de automóveis representadas no Brasil. 

Anúncios “vendiam”, como “vendem” até hoje,  
a associação do automóvel não com um simples 
meio de transporte, mas como um estilo de vida, 
simbolo da realização e felicidade.
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Nela havia setores dedicados aos carros de 
turismo, os esportivos, de transporte de cargas e 
passageiros, além de partes dedicadas aos acessó-
rios mais diversos, tanto direcionados para o moto-
rista quanto para oficinas de conserto. No evento 
também eram apresentados projetos rodoviários 
com mapas, orçamentos e descrições de estudos 
para melhorar a locomoção. 

Ao longo do período de funcionamento da exibi-
ção empresas como a Estrada de Ferro Central do 
Brasil, a São Paulo Railway, a Sorocabana, a Pau-
lista e a Mogiana acordaram em dar um abatimen-
to de cinquenta por cento no valor da passagem, 
facilitando a ida e volta dos passageiros ao evento 
(Correio da Manhã. A IV Exposição de Automobilis-
mo de S. Paulo, 01 de out. de 1926, p.9).

A própria Casa da Boia, em seu catálogo comer-
cial, vendia alguns itens para automóveis como por-
cas, azeiteiras, dedais, manilhas e pontas de varais.

Nas fotografias preservadas em nosso acervo 
constam referências ao Circuito Automobilístico 
Três Capitais (São Paulo, Belo Horizonte, Rio de 
Janeiro), ocorrido em junho de 1938, em que Salim 
Rizkallah Jorge, filho do fundador e pai de Mario 
Rizkallah, atual diretor da Casa da Boia, participou. 

O circuito de grande turismo percorreu 1.800 
km entre as cidades levando seus participantes a 
passarem por paisagens rurais e urbanas.

Quase 30 anos depois da chegada das primeiras 
unidades e antes de sua popularização, o automó-
vel continuava firme a estabelecer na sociedade a 
sedução que até os nossos dias, representa, como 
símbolo de sucesso social.
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Diretor: Mario Rizkallah
agosto, 2022Registros de viagem de Salim Rizkallah Jorge pelas cidades de São 

Paulo, Belo Horizonte e Rio de Janeiro, no ano de 1938.
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