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P/2 — Qual o seu nome, local e data de nascimento?
R — Meu nome é Carlos Wagner Gomes Pereira. Eu nascino Rio de Janeiro, no dia 5 de dezembro de 1952.

P/2 — Carlos, vocé pode falar um pouco da sua infincia para a gente?

R — O que eu posso falar da minha infancia? Uma infincia da década de 1950, naquilo que ainda era a Capital Federal do pais. Muito divertido,
bairro classe média tradicional no Rio de Janeiro, que era a Tijuca. E aos oito anos, quando o Rio deixou de ser Capital Federal, eu me mudei
para a nova Capital Federal. Me mudei para Brasilia e fiquei I4 até os 15 anos. Também um bom periodo, divertido, uma idéia de espago e
liberdade muito grande que Brastlia te trazia. Fui quase um candango, conforme se falava la daqueles primeiros habitantes daquela regido. Depois
disso voltei para o Rio de Janeiro, j& passei pela infancia, ja estou no final da juventude. (risos)

P/2 — (risos)

R — Tentando resgatar um pouco de infancia. A infincia ¢ uma infancia tranquila, ndo tem nenhuma coisa que eu possa te dizer de diferente...

P/2 — O que seu pai fazia?

R —Meu pai era bancério, minha mée era uma funcionaria dentro de uma multinacional, Fleischmann Royal. Naquela época fabricava, alémdo
fermento Fleischmann, outros materiais de suporte a moinhos, digamos assim. At€ enquanto nés moravamos no Rio de Janeiro meus pais, ambos
trabalhavam. Uma vez mudando-se para Brasilia, que minha mée deixou de trabalhar, e tranquilo também. Brasilia tem historias porque era um
lugar sendo desbravado. Chegando 14 ndo tinha asfalto, ndo tinha nada. Eu fui morar num lugar que estava em construco e que hoje
provavelmente seja um cartdo postal de Brasilia, que era a ASQS 114. Sinceramente, quanto a infancia, a minha infincia provavelmente foi igual a
de qualquer um, filho de classe média que veio se tornar um bom filho do milagre brasileiro.

P/2 — E vocé se lembra das brincadeiras, como eram?

R — Lembro. Lembro tudo. As brincadeiras comuns, que mais aconteciam, policia e ladro, pique, pega-pega, queimada. Tinha uma coisa que a
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gente jogava em Brasilia, que se chamava “bets”. Que na verdade, eu imagino que em S&o Paulo, se chame “casinha”. Eram duas duplas que
jogam entre si, comuma bola, uma bola de ténis, dois tacos, e se formam casinhas no chio, que vocé tem que derrubar coma bola. E vocé
defende com o taco, evitando que a bola atinja a casinha. Como Brasilia tinha muito espago livre, essa era uma brincadeira bastante comum
Outra brincadeira que era 6tima era brincar de policia e ladrdo em prédio em construgio, que levava ao desespero de todas as mées de todas as
criangas que existiam. Porque era prédio em construgdo, as quedas nfo eram pequenas. Mas era 6timo para se brincar de policia e ladrdo. Muita
bicicleta, porque tinha muito espago livre. E futebol, que faz parte de toda garotada. Eu, em particular, como Deus ndo me deu o dom para
praticas esportivas, fitebol era um estorvo para mim, eu era candidato natural a ser goleiro ou juiz. Mais alguma coisa em termos de infincia e
brincadeira?

P/2 — O que levou a sua familia a mudar do Rio de Janeiro para Brasilia?

R —Meu pai era funcionario do Banco do Brasil, era bancario. Com a implementagio de Brasilia, pelo menos, que eu me recorde, Banco do
Brasil e autarquias federais timham aquilo que se chamava dobradinha. Que era na verdade dobrar o salario do funcionario para atrai-lo para um
lugar onde nfo tinha transporte, habitagdo, saneamento, tudo estava se constituindo. Era quase que um acampamento, Brasilia em 1960, quando
foi naugurada, em 21 de abril de 1960. Era um grande acampamento, era um grande lugar de obras, um canteiro de obras. E eu acho que Brasilia
continuou sendo um canteiro de obras até 1965, 1966. Que ai sim ja comecava a haver asfalto e grama emboa parte dos lugares, porque sendo
era puro barro. Brasilia também tinha uma outra coisa muito interessante, que para cada conjunto, cada superquadra, que eram conjuntos
habitacionais de sete a 11 prédios de apartamentos, existia uma escola basica, um ensino primério. Mas quando a gente se mudou para Brasilia, a
escola da 114 ainda nfo estava pronta. Eu tinha que estudar na escola da 107. Significavam sete quilometros de casa. E, meu amigo, transporte
publico naquela época, a Viagdo Planeta, que era a que servia Brasilia naquela época, era no rufar de tambores que ela aparecia. Voc€ dependia
muito da boa vontade da comunidade para te dar carona para vocé chegar nos lugares.

P/2 — Quais so as lembrancas que vocé tem do seu periodo escolar? Quando vocé comecou? Vocé comegou no Rio de Janeiro ou em Brasilia?

R — Comeceino Rio de Janeiro. Fiz escola publica grande parte da minha vida, escola ptblica com atendimento médico, com assisténcia
odontoldgica, com teatro, com atividades lidicas. Eu vima passar para escola particular de ensino, no meu segundo ano ginasial, porque meus
pais comegaram a achar que a escola piblica nfo estava coma qualidade que eles gostariam que os filhos tivessem de ensino. E me fez com que
eu estudasse nos IrmAos Maristas, de Brasilia. Quando terminei o ginasio, voltei para o Rio de Janeiro, e ja era cientifico, no meu tempo era
cientifico, ja tinha na cabeca de vir para Sao Paulo fazer engenharia mecénica automobilistica. Eu sempre tive uma paixdo muito grande por carros
de corrida, por automdveis, caminhdes, avides, por meios de locomoggo. E queria vir para fazer engenharia mecanica de qualquer maneira.

P/2 — Vocé se lembra qual € a primeira memoria desse projeto de estudar engenharia mecanica?

R — Lembro perfeitamente. 1965, eu querendo saber se o Jim Clark tinha sido campedo do mundo ou nfio. Em 1965, 1952 a 1965. Aos 12 anos
de idade, eu tinha autorizagdo especial dos meus pais para ser bandeirinha, comissario de pista em corrida. Bandeirinha € aquele que fica
sinalizando quando tem acidente. Aos 12 anos de idade, eu ja fazia isso nas corridas de rua de Brasilia. Tinha autorizagdo dos meus pais para
fazer isso, porque ninguém acreditava que ummenor de idade conhecesse e soubesse identificar todas as bandeiras. Fu tinha um conhecimento, eu
gostava daquilo. E tinha autorizagdo especial, porque um dos chefes de area achou que aquele garoto maluco que vivia enchendo o saco podia
fazer isso. E eu fiquei fazendo isso umbom tempo, de 1965 a 1968, em Brasilia. Ai depois, novamente eu sou obrigado a ja entrar, na juventude,
trabalhando com equipes de competicdo no Rio de Janeiro, coma equipe do Norman Casario, que era muito divertido. Porque naquela época,
em 1968, comeca o Fittipaldi a ir para a Europa, comega a aparecer alguma coisa nesse sentido, € comega a ser permitida a importagao de

carros de competicdio pro Brasil. Ai, apareceram alguns icones de carro de competicéio no Brasil. Se transformaram em lendas dentro da
automobilistica. O GT-40, Lola T-70, Lola T-290, veio um monte de carrinho de corrida para o Brasil.

P/1 — Mas nessa época, € uma curiosidade minha, nessa época esse mundo do automobilismo ndo era mididtico que nem hoje, ndo é? Como era
isso?

R — No Brasil sempre tiveram duas revistas. Uma que sempre foi muito fraca em automobilismo de competi¢do, que era a Quatro Rodas, mas que
trazia notinhas. E uma outra que era muito mais dedicada a automobilismo de competicdo, a Auto-Esporte, que era da Fernando Chinaglia,
Editora Fernando Chinaglia. E que era mensal. Vocé contava com aquela fonte de informaco. Quando vocé€ gosta de uma coisa, vocé sai
procurando. Voc€ encontrou um livro, vocé encontrou uma revista. A Manchete eventualmente, O Cruzeiro, eventualmente podia trazer uma foto,
um nome ou um destaque: “Aconteceu isso.” E vocé procurava saber. Fu me lembro que ey, visitando a casa de uma pessoa, eu encontrei um
livro que se chama Laneda Automobile, que € uma edigdo anual, um anuario de automobilismo, e que eu folheei. Eu falava francés, estava
comegando a entrar no ginasio nessa €poca e comecei a estudar francés nessa época. Mas folheei, fii despertado... Na verdade, conforme a
gente for falando, eu consigo dar uma outra interpretacdo. Em Brasilia era muito comum ter corrida de automdveis na rua. E junto a minha quadra
tinha uma oficina mecanica que muitos dos carros que iam correr passavam 4 para fazer a afinagio final, a afinagdo de motor. Talvez venha dai
despertar todo esse interesse. Agora falando € que fez esse tipo de raciocinio, concatenou esse raciocinio.

P/1 — E quem eram essas equipes? Quem corria?

R — Ah, puxa vida. Vocg foi buscar um assunto que é perigoso. A Volkswagen ndo vai aparecer, porque a Volkswagen nfo tinha equipe de
competicdo. Mas tinha equipes de competicdo valorosas nesse pais € pessoas que eu vima conhecer e que me ensinaram muito. Tinha a equipe
Willys, que tinha no Grecco, Luis Carlos o seu chefe de equipe, com pilotos que eram inicialmente o Christian Hynes, depois entrou Luizinho
Pereira Bueno, entrou Bird Clemente e finalmente o Wilson Fittipaldi Jr; o Bino, apelido do Christian Hynes, € tdo considerado pelo pessoal da
velha guarda que o Wilsinho Fittipaldi o homenageou dando o nome de Christian para o seu proprio filho. Ai tinha Cyro Caires e Jaime Silva



dentro da equipe Simca Abarth. Tinha o Marinho, que foi um revendedor Volkswagen Camnhdes em Ourinhos, dentro da equipe DKW/Vemag,
O Jorge Lettry, dentro da equipe DKW/Vemag, o Grecco, dentro da equipe Willys, o proprio Ciro, que comandou durante muito tenpo a equipe
Simca, eram pessoas que tudo isso que a gente vé hoje em termos de organizagdo, método, limpeza, housekeeping, ISO, eles ja faziam isso na
década de 1950. As equipes eram arrumadas. Os mecénicos sabiam onde estavam as pegas e as ferramentas no escuro. O chio dessas oficinas
era pintado de branco, sem um pingo de dleo. Eram carros de competi¢io que se fazia, que tinha no Brasil. Tempos depois apareceu a primeira
equipe que a gente pode dizer, assim, que tivesse alguma coisa de Volkswagen, ainda que nio houvesse absolutamente nada de Volkswagen. Era
a Dacon, que era uma revendedora Volkswagen, ali na Cidade Jardim, que montou uma equipe de competicdo com o Karmann Ghia Porsche.
Resgatando um pouquinho, dentro da equipe Willys, ainda apareceu o Wilsinho Fittipaldi, o José Carlos Pace e o Emerson Fittipaldi. Esses
mesmos depois foram para a equipe Dacon. Foram quatro equipes de peso concorrentes, com corridas muito divertidas, nuito bonitas mesmo.
Sé&o Paulo tinha outras coisas. Isso que eu estou falando, eu estava ainda morando em Brasilia, eventualmente ia ao Rio de Janeiro. A primeira vez
que eu vima Sao Paulo foi em 1965, depois eu s volto a Sdo Paulo em 1968. Em 1968 foi para ver corrida. E em S@o Paulo, ainda havia outras
equipes, mas que ndo tinham o habito de ir a Brasilia, que eram as carreteiras, que eram os gauchos e os paulistas. Tinha o Camilo Cristofaro,
tinha o Catarino Andreatta, no sul, que pegavam veiculos Ford 1935, Chewvrolet 1935, botavam motor de Corvette, ou motor de Ferrari, ou um
motor de sabe Deus 14 o qué, faziam umas invengdes mecanicas so para corrida. Mas isso € umma heranga cultural de corridas na Argentina do
tempo do Fangjo, Carreras. Eram coisas das mais inventivas, como deve ocorrer, hoje, na Africa. Na minha visdo, a Africa hoje € o Brasil de
1950. O nego tem que ser inventivo, ndo tem peca, inventa peca. Quebrou um Volkswagen, ele pega a pega do Corsa e monta do Volkswagen e
faz fincionar. Eu imagino que seja assim hoje na Afiica. E isso era muito comum no Brasil na década de 1950, década de 1960, que “nego”
inventava para valer. Usava pega de qualquer carro em qualquer outro carro e funcionava.

P/1 — E essas equipes viviam disso?

R — Viviam E ndo tinham patrocinio. A Williams bancava a equipe Willys, a Simca bancava a equipe Simca, a Dacon bancava a equipe
Karmann-Ghia/Porsche-Dacon. Que eu me recorde, de propaganda, nesses carros, nos estamos falando ainda da década de 1960. Eu s6 me
lembro de uma propaganda: Cibi¢ Farois. S6 me lembro dessas. Nem de pneus eu me lembro. No final da década de 1960 comega a aparecer,
em 1968, na Formula 1 comegou a haver patrocinio, apareceu o Gold Leaf Team Lotus. E no Brasil comecam a aparecer bancos. O Mercantil
Finasa foi um dos primeiros. Apareceu a equipe Hollywood, que foi uma equipe de primeiro nivel neste pais. Mas ai ja ndo estdo mais as equipes
de fabrica. A Willys ja nfo existia mais, a Simca também ja nfo existia mais, a Dacon. Como revendedora existia, mas ndo tinha mais a equipe. E
a DKW/Vemag fazia tempo que ja tinha sido absorvida pela Volkswagen. Da tltima vez que eu me lembro ¢ isso. Deve ter sido 1966, 1967, que
0 DKW/Malzoni vinha liderando as mil milhas brasileiras e, faltando 15 minutos para o final, quebrou. Eram dois garotos tocando esse carro, um
tal de Rato e umtal de Onelete. Eles sdo conhecidos como Emerson Fittipaldi e Jan Balder. Jan Balder, anos depois, veio comprar carros de
corrida que eu estava construindo.

P/2 — Alémda paixdo pelo automobilismo, qual seria uma diversao da sua juventude? Como era a juventude na sua €poca? Como vocés se
divertiam?

R — Como era a juventude? A juventude € sempre igual, eu imagino que seja sempre igual. Eu cresci, estava pintando Beatles, em 1965 comega a
pintar Beatles, estava pintando Rolling Stones, estava pintando Caetano, em 1967, pintando Caetano, ento tinha uma diversidade cultural, por
ncrivel que parega. Eu tinha muita permeabilidade social. Da mesma maneira que eu tinha paixdo por automobilismo, existiam outras areas de
interesse também. Brasilia tem uma outra distingdo, uma outra particularidade na formacao de toda uma geragdo. Aquela idéia do Lucio Costa e
do Oscar Niemeyer de socializar e de buscar uma permeabilidade social, de tal forma que o filho do continuo convivesse com o filho do ministro,
era uma realidade em Brasilia. A quadra que eu morava era inicialmente do Banco do Brasil, sendo que um prédio pertencia a presidéncia da
Republica. Entao Castelo Branco tinha um apartamento 14, assim como alguns dos seus auxiliares. Chefe da casa civil, o chefe da casa militar
tinham apartamento 1. Logo depois foram construidos dois prédios adicionais nesta quadra, um totalmente dedicado ao Congresso Nacional, era
o maior prédio, tinha pelo menos 60 apartamentos s6 de congressistas. E construiram um outro prédio, também bem grande, onde estava ligado
para o Itamaraty, tribunais e flmcionarios mais graduados do Banco do Brasil. Ou seja, uma permeabilidade social. Ali, meu filho, ¢ indiferente ser
filho do senador Aaron de Melo, ser filho do governador Israel Pinheiro, seja 14 quem for que fosse, era a garotada e ndo tinha isso. Na hora de
jogar futebol, sair na porrada, jogava futebol e saia na porrada, tomava porrada e dava porrada como todo garoto até 12 anos, que vive saindo
na porrada. Ali essa permeabilidade social fez com que os gostos e as diversas tendéncias, € claro que, quando vocé comega a conviver com um
filho de um mmistro, ele tem uma bagagem cultural que faz com que alguns outros assuntos venham a tona. Ou seja, se fala de teatro com maior
facilidade, quando vocg esta ligado em alguém que estivesse no Itamaraty, vinha de relagdes internacionais. O que um jovem entende de relagdes
mnternacionais? Nada. Mas ele fica sabendo que um ministro tal, de tal lugar, esta visitando o pais. Sobrava a oportunidade de vocé 1 visitar esses
lugares, que ndo é comum para todo mundo. O Palacio do Itamaraty, logo depois que foi inaugurado, fomos 1a. Nos fomos visitar no Congresso
Nacional, o Palacio da Alvorada, tudo isso dentro daquela vida. Fui visitar mais do que uma vez Vocg era obrigado a desenvolver outros
interesses para uma convivéncia pacifica entre as diversas tribos. Entdo tinha teatro, tinha miisica, era livre arbitrio realmente. Se vocé quisesse sair
comuma turma que tinha alguma aptiddo para o teatro, ia comaquele pessoal. Se voc€ quisesse sair com o pessoal de futebol, ia com aquele
pessoal. Se quisesse de briga de rua, porque havia, também por ser uma cidade onde cada quadra era uma quadra ligada a uma
representatividade social. Tinha briga de turma, ainda que a briga de turma fosse muito mais uma coisa pueril do que una coisa para valer. Briga
de bola de barro, tudo bem, tinha pedaco de pau, tinha, mas eu nunca vi ninguém quebrar nada por ter tomado uma paulada.

P/1 — E ai vocé ficou triste de sair de Brasilia?

R — Emtermos. Eu queria continuar em Brasilia, mas eu queria sair de Brasilia. A idéia de voltar para o Rio de Janeiro me cativava muito. Na
verdade, eu passei umano desterrado no sul de Minas, em Itajuba. Em 1968, o meu pai virou para mim e falou: “Eu ndo quero ver o meu filho
preso.” Em 1967, dezembro de 1967, eu completei 15 anos. Essa era a concepgo, a visio do meu pai daquele um periodo politico. Para ele
estava claro que se eu fosse estudar no CEUB — que era o caminho natural, fazer o cientifico no CEUB — ia ser problema. A perspectiva politica



do pais era de que ia dangar muita gente. Entfo, ele me tirou de 14, me botou sozinho passando um ano, desterrado, em Itajuba. Ele me deixou 14,
ele estava programando a sua volta para o Rio e quando ele voltou para o Rio me resgatou de 4. Foi uma experiéncia extremamente interessante.
De Brasilia eu queria sair, nfio queria ir para Itajuba. Mas em Itajubd, ter vivido sozinho aos 15 anos de idade, eu queria era continuar em Itajuba.
Tinha descoberto a minha liberdade. Tinha descoberto como viver sozinho, fora de casa. Voltei para o Rio e do Rio, vim para Sao Paulo.

P/2 — E como foi chegar em Sao Paulo para estudar? Como foi a vida?

R —No comego foi terrfvel. Os meus primeiros seis meses eu passei morando no Brooklin, na casa de uma tia, irmé do meu pai. A escola
comegava as sete horas, isso significava que eu tinha que pegar um 6nibus que passava no Brooklin as 15 para as seis, para eu poder estar na FEI
as 7,10, mais ou menos. Tinha que pegar as 15 para as seis, cinco e meia, horario esse que eu jamais havia acordado na minha vida. Que eu sou
um notivago. Vocé quer me ver feliz, nds passamos a madrugada inteira conversando. Alids, eu defendo a tese hoje em dia sem tanta énfase, mas
eu continuo defendendo a tese de que o homem € incapaz de ser esperto antes das 10 horas da manhi. Ele pode ser inteligente, esperto ele ndo é.
Esperto, ter alguma soluc@o brilhante antes das 10 da manh, eu ndo consigo imaginar. Eu ndo sou capaz. Resgatando, era uma nova vivéncia.
Duro, completamente duro, tendo de me virar. A tinica coisa de bom que tinha era que logo que eu cheguei eu consegui trabalhar em corridas em
Sé&o Paulo, como comissario de pista. Era a primeira vez que eu via automobilismo me dando dinheiro. Que aqui o comissério era pago, ndo era
um trabalho voluntério como vinha sendo para mim até entfio. Antes era puramente voluntario. Aqui ndo. Se pagava os Comissarios, 0s
bandeirinhas, o fiscal de box, fosse 1a o que fosse, tinha um bom dinheirinho. Dava para sair e jantar com a namorada depois. Ai vim a constituir
uma republica em Sao Bernardo, uma republica com dois caras de Itu e um de Sorocaba. Imagina o meu sotaque carioca comdois caras de Itue
umde Sorocaba? Era uma diversdo, a gente quase ndo se entendia. (risos) Era como se falasse num outro idioma. O portugués de Sorocaba, eu
tinha certeza que eu ndo entendia metade do que o que o cara falava. Foi muito divertido durante um tempo. Essa reptblica durou pouco tempo.
Durou um ano, porque a gente ndo conseguia se amalgamar. Ai nesse meio tempo teve um pessoal do Rio que veio fazer vestibular e que, por
acaso, era da mesma escola que eu tinha frequentado no Rio. O cara me encontrou na cidade de Sao Bernardo, chegou para min: “Voceé ndo € o
Wagner?” “Sou.”” “Eu sou 0 Hamilton, nds estudamos juntos no Fisk, 14 na Tijuca. Eu passei agora na FEI, vocé ndo esta querendo montar uma
republica?” “Legal. Vamos montar uma republica.” Ai montei uma republica muito proxima da FEI, num bairro proletariado, Jardim Vila Rica, que
¢ junto a FEI. A FEI esta aqui embaixo, esse Jardim fica numa ladeira junto a FEI. Ja que eu estou brincando de analise aqui, do jeito que eu
gosto de fazer andlise, eu e varios analistas... (risos) Eu sempre defendi a tese de que a analise € s6 em grupo mesmo, eu e oito analistas. A
primeira vez que meus pais foram me visitar na republica, ocorreram dois lances extremamente divertidos. Primeiro, minha mée teve uma crise de
choro, ndo acreditando que o filho saisse do Leblon, a um quarteirdo da praia, comtodo o conforto, seu quarto, com comidinha da manée, roupa
lavada, tudo, como todo o conforto que a classe média oferece aos seus filhos, a um quarteirdo da praia do Leblon, e fosse morar emum bairro
proletario, sem calgamento, sem iluminagdo publica, sem telefone, numa casa geminada, coisa que ela jamais tinha visto na vida e que € comumem
S&o Paulo. No Rio nfo existia, ndo fazia parte da tradi¢do urbanistica do Rio de Janeiro a casa gemnada. Ela teve uma crise de choro, ela nfio
acreditava. Nao acreditava em ver a casa, as condicoes que eramna casa. E meu pai me abragou e falou assim: “Eu ndo sabia que eu tinha criado
umidiota. Vocé sair do Rio para vir para ca, vocé€ precisa gostar muito de automovel.” Hoje, quando voc€ vai nesse bairro, vocé fica no maximo
constrangido, porque hoje tem comércio ali do lado, as ruas sio asfaltadas, esta ilummnado, tem iluminagdo publica. S6 que antes tinha seguranga,
a despeito de tudo isso. Naquela época, vocé saia da sua republica e deixava ela aberta sem nenhum problema. Hoje a barra ali é pesadissima.
Ao redor da FEI, a marginalidade ali esta legal.

P/1 — E a FEI era a tinica op¢do para quem gostasse tanto...?

R — Existia o Instituto Militar de Engenharia, IME. Eu acho que, pelo que eu contei até agora, eu teria algum problema de adaptabilidade num
regime desse.

P/1 — As tmicas opgoes?
R — As tmicas opg¢des que tinha.
P/1 — E era caro, a FEI?

R —Nao era barato. Eu, rapidamente, aprendi a me virar. Estava completamente duro, nfio tinha como tirar dinheiro dos meus pais. Mais dinheiro
do que eles estavam enviando para mim. Ento eu entrei naquele programa da Caixa Econdmica Federal, de bolsa-escola e bolsa-sustento. Na
minha primeira inscricdo eu ndo passei, porque eu usei 0 CPF do meu pai. Rapidamente entendi que tinha sido aquilo, porque ele tinha renda. Da
outra vez tirei com o meu CPF, me inscrevi com o meu CPF, ganhei os dois, tanto para pagar escola como aquela de suporte, tem um outro
noe, era subsidio para sobrevivéncia, sei la. Eu ganhei as duas, paguei quando me formei. Ai pude chegar para o meu pai e falar: “Olha, ndo
precisa mais ser aquela sangria desatada.” E eu sou uma pessoa afortunada, eu ndo nego. Em 76, eu ganhei na Loteria Esportiva. Fu estava numa
pendura brava, mas muito brava. Eu tinha 0 dom de nfo atrasar a mensalidade da faculdade, porque era a bolsa paga pelo CEF, mas eu nfio tinha
carro, no tinha nada. Sempre andando de carona ou de transporte publico. E eu me lembro que eu ganhei na Loteria Esportiva, perdi o cartio da
Loteria Esportiva. Perdi. E quase perco o prémio.

P/1 — E era muita grana?

R —Na época, dava para comprar um Chevette. Era o carro da época, em 1976, o Chevette era o carro da época. Dava para fazer quatro
viagens Rio-Sao Paulo, botando combustivel e pedagio, que ja tinha pedagio naquela época. E dava para comprar uma aparelhagem de som.
Naio era desprezivel. Fu garanto que eu gastei todos os centavos conhecendo os bons restaurantes de Sdo Paulo. Tinha um, Maria Fulo, vocés
ndo devem conhecer, que era uma maravilha de restaurante. Tinha senzala. Vocg era recebido por baianas com acarajé, uma comida maravilhosa,
alino Alto da Boa Vista.



P/1 — Vocé ndo comprou o Chevette?

R —Néo comprei automovel, ndo comprei nada. Eu fiz questdo de curtir aquilo que Sdo Paulo oferecia de bom. Fui tomar a famosa sopa de
cebola do CEASA de madrugada, fii no Maria Fulo. Olha, eu me diverti. Fiz questio de gastar todos os centavos dignamente. Fui conhecer até o
Casa Grande, no Guaruja. Fiz questdo de ser hospedado 14. (risos)

P/2 — Wagper, qual foi o seu primeiro emprego?

R — O primeiro emprego, do ponto de vista formal de emprego, foi dentro da Lafer. A Lafer € um fabricante de moveis que durante muito tempo
produziu uma réplica de um MG, 1953 ou 1954, 0 MG-TD, com mecénica de Volkswagen. Ela durante muito tempo produziu esse carro. E eu
estagiava dentro da propria faculdade. A faculdade tinha um departamento de Estudos e Pesquisas de Veiculo, DPV, dentro da FEL E eu fiz
parte desse grupo, que eram estudantes que trabalhavam Ia. Ela, em 1974, resolveu fazer um carro de corrida e eu queria fazer parte desse grupo
de qualquer maneira. E fiii fazer parte desse grupo, fizemos o carro de corrida. Logo depois disso, no final de 1975, comego de 1976, a Lafer
resolveu, através de uns contatos com o coordenador desse grupo dentro da faculdade, resolveu desenvolver um veiculo tipo luxo. Nessa época
era proibida a importac@o de automoveis. Entdo nds fomos fazer um carro de luxo para a Lafer, um carro que tinha a mecénica mais sofisticada
do momento, que era o Opala. Naquela época, em 1976, o Opala era um ssimbolo da sofisticacdo mecénica nesse pais. (risos) O pessoal da
Chrysler vai falar que ndo, que era o Dodge. Nao dava para comparar as vendas de um Opala, a rede de distribuicdo da Chevrolet, coma
Chrysler. Entdo nos fomos fazer um carro, ai nos trabalhdvamos nesse MG-TD e criamos o Lafer LL. Apresentamos no Salio do Automdvel de
1976. Tinhamos dois veiculos expostos la. Chegamos depois a produzir alguma coisa como 14 desses veiculos. Ai viu que a briga era de
cachorro grande mesmo. Produzir um veiculo de huxo, ainda que a Lafer tivesse todos os atributos para produzir um interior de luxo. Afinal de
contas, os moveis Lafer t€muma distingdo perante aos outros moveis. Eles tinham tecnologia de trabalhar com couro, e tudo o mais. O carro era,
eu acho, um dos desenhos mais harmoniosos em termos de um carro que hoje seria uma classe B, pelo tamanho. Era um desenho muito
harmonioso do Rigoberto Soler. E que foi o meu primeiro emprego saindo de estagiario da faculdade. Enquanto isso, ai ja trabalhava também
com equipes de competicdes. Nessa €poca havia um campeonato brasileiro de turismo, de alguma responsabilidade. Era o tempo que tinha o
Maverick, tinha o Opala, e tinha boas equipes disputando. E a gente fez um pacote de suporte técnico a equipe Tenenge, que por acaso era o
mesmo piloto que anteriormente havia sido piloto no tempo da Simca. Era o Jaime Silva, que veio a se transformar em campedo paulista, por essa
equipe. Nds forneciamos suporte técnico.

P/1 —N6s quem?

R — Ai era basicamente o grupo que o Soler tinha formado, que éramos cinco pessoas. Nenhum deles esta na Volkswagen, s6 eu. Jodo Batista
Tiraboschi, Hamilton Belizario, Fernando Bauer, eu e Otto Theodore Auler Neto.

P/1 — E na Lafer quem incentivou esse carro?

R — Percival Lafer, que era o dono da Lafer. Naquele tempo, hoje tem uma moga, ndo € mais moga, ja mais velha, uma tal de Flavia Lafer, que
aparece muito ai no meio, que naquela época era garotinha e ia comos lapis de cores para ficar 14 brincando coma gente.

P/2 — Em que momento vocé entrou na Volkswagen?

R—1985. Apds uma corrida diabolica, onde na primeira volta o meu piloto bateu como filho do Luc de Ferran. Dai eu cheguei em casa..., na
verdade eu cheguei em casa do treino, que nfo tinha sido bom, as 11 horas na noite de sabado, e ai eu chegando em casa eu encontro um amigo
que trabalha na Volkswagen e que foi quemme levou para a Volkswagen, com os filhos dele, a esposa dele, com a minha ex-esposa e os meus
filhos, na minha casa, chegando de um churrasco de um outro amigo em comum. Eu cheguei e falei: “Eu estou de saco cheio.”” Ai a Regina, que
era a minha esposa, virou e falou: “E.Eo pior de tudo: sem dinheiro.” Ai 0 Ronaldo virou e falou: “Vocé esta querendo um emprego?” O,
Ronaldo, eu até topo.” “Entéo tudo bem.” Isso era umsabado para domingo. Na quarta-feira, ele me telefonou dizendo que a Assisténcia Técnica
da Volkswagen estava procurando alguém, que realmente tinha vaga. Eu fii, e por muito pouco eu ndo fiquei ja naquele dia trabalhando. Fu tive
que pedir um tempo para sair da equipe, porque também corridas sdo corridas, voc€ tem contrato de patrocinio, e tudo o mais.

P/2 — E que equipe era essa?
R —Nessa época era a minha propria equipe, Tecspeed.
P/2 — Era patrocinada?

R — Fra patrocinada pela Chapeco. Hoje emdia a Chapeco no existe mais, mas era patrocinada pela Chapeco e o piloto era Renato
Archimedes Naspolini.

P/2 — E quando vocé resolveu ter uma equipe sua? Em que momento?

R — Ah, eu também tinha uma outra coisa dentro da minha cabeca. Fu sempre dizia o seguinte: “Se vocé ndo se valorizar, ninguém vai te dar
valor.” Na vida a gente tem que correr risco. Fu trabalhava na Fiat Allis era em Sdo Paulo, na via Anchieta, quilometro 2,5. E, de repente, se
transferiu a parte comercial e de engenharia, que era aqui, para a fabrica, que era em Contagem. E eu fiui transferido para 1a. Nessa época estava
para nascer o meu segundo filho, € eunfo queria ir para Belo Horizonte. Eu até tinha um modelo para ir para Belo Horizonte. Significava alugar



meu apartamento aqui e alugar uma boa casa na Pampulha, na Serra, em algum bom bairro em Belo Horizonte. Mas quando eu fli para Belo
Horizonte estava tendo uma temporada de chuva, {01 um verdo, em 1983, foi um verdo que choveu nuito, e a cidade de Belo Horizonte estava se
dissolvendo. As encostas de Belo Horizonte amanheciamno chdo. Derrubava. A cidade caia, despedagava. Eu ndo aguentei aquilo. Eu falei: “Eu
ndo vou conseguir viver num lugar que vive deslizando encosta.” Para todo lugar que eu ia estava com algum problema, tinha deslizado encosta.
Eu falei: “Nao, ndo quero.” Nesse tempo eu ja fazia running, Running é preparar carro para alguém correr. Eu ja fazia running com uma pessoa.
Eu ja tinha construido um carro de corrida, que era o meu grande sonho, construir um carro de corrida. Eu ja tinha construido e fazia running para
a pessoa que tinha comprado esse carro, que tinha pago o desenvolvimento desse carro. Ela chegou e falou: “N&o, tudo bem. Quanto vocé
precisa?”’ Eu falei: “100 ORTNs por més dé para eu alimentar minha familia.” Tinha apartamento, minha mulher trabalhava. ‘Para comecar, e
depois, quando a gente conseguir o resto...” “Tudo bem, entdo volta. Sai. Pede demiss@o da Fiat e vem.”” Ai eu vim. Com isso, comecamos
fazendo running, e ai eu falei: “Vou montar uma equipe para valer. Fazer running para um, da para fazer para mais de um. Topa?” “Topo.” Ai
comegamos, entrou o Renato Naspolini fazendo conosco, o Naspolini virou para mim e falou: “°Ah, nfo, vamos ter socio, vamos montar uma
equipe da gente.” Ai nds montamos a equipe, trouxemos outro piloto, que também tinha patrocinio do Unibanco, o Claudio Rattes. Entdo tinha
uma boa equipe, o Naspoline e o Rattes, os dois com patrocinio. Eles tinham dinheiro para eles. A gente conseguia sobreviver com aquilo que
estava recebendo. S6 que comegou... Voc€ nfo vai bemno treino, bate na primeira volta, na segunda curva, como cara que ¢ filho do
presidente, (risos) o seu diretor superintendente, que viria a ser na semana seguinte seu diretor de engenharia. A outra corrida também. Entéo
vamos com calma, devagar com o andor, que o santo € de barro. Eu fui para a Volkswagen, ainda mantive cinco anos minha participagdo dentro
da equipe, porque ai a gente ja estava desenvolvendo um projeto mais divertido ainda, que era fabricar no Brasil o carro que estava ganhando as
corridas na Europa, que era o Reynard, de Formula Ford. Ai eu fui até a Inglaterra, conversamos com o Adrian Reynard e com o Rick Gorne,
que eram os donos da Reynard, da Gré-Bretanha. Fechamos um acordo de licenga para fabricar no Brasil os carros deles. Ai aconteceu o Plano
Collor. Se lembra? Nao tinhamos dinheiro de forma alguma. Voltei para a Inglaterra, expliquei para o cara o que tinha acontecido. “Vocg sabe o
que aconteceu no Brasil? O cara recolheu o dinheiro de todo mundo, ninguém mais tem dinheiro, eu nfio posso te pagar. (risos) Eundo estou
dizendo que eu nfio quero te pagar. Tanto € que eu voltei aqui para conversar contigo. No pense que eu sou cucaracha, que eu estou querendo
dar o golpe, nada disso.” O cara foi extremamente compreensivo. Entendeu, pegou s6 as duas mil libras iniciais. Eu, particularmente, nunca mais
fui 14 para paga-lo. Tenho certeza que o Renato, meu sécio, tambémnio. Hoje, coitados, eles estdo quase na faléncia. Mas foi uma grande
equipe. A Reynard se distinguiu dentro do automobilismo de competicdo de sempre estrear vencendo, em todas as categorias que competiu,
exceto a Formula 1, que ela entrou como B.A.R. Todas as outras categorias, Formula Ford, Formula 3, Formula 3.000, que foram as outras
categorias, ela estreou ganhando. E uma historia sem similar no meio automobilistico.

P/2 — Qual a maior dificuldade de manter uma equipe automobilistica aqui no Brasil?

R — Ah! Olha, talvez seja o ego do piloto a maior dificuldade, ou o ego do pai do piloto, que € pior do que o do piloto. A pior coisa que existe €
0 ego do pai do piloto. No Brasil hoje existem estruturas profissionais irrepreensiveis para o automobilismo de competicdo, particularmente na
Stock Car e na Formula 3. Essas duas eu diria que sdo irrepreensiveis. Eu ndo sei te dizer hoje qual seria o grau de dificuldade. O monetario
sempre vai existir, mas esse € igual para todo mundo. Vocé, tendo patrocinador, ndo € dificil. O que existe € que, no Brasil, as categorias de
ascensdo, categorias, escolas, funcionam assimmesmo. O piloto € que traz patrocinio, ndo € a equipe que contrata o piloto. Nao € a equipe que
tem o seu patrocinio e escolhe os melhores talentos para correr para ela. Isso s6 existe nas divisdes mais profissionais. Mesmo na Stock Car,
quem esta trazendo o patrocinio para a equipe sdo os pilotos. Sempre foi assim Na Formula 3 também. Quem esta trazendo patrocinios para as
equipes sdo os pilotos. Nao havendo problemas de patrocinios, nds temos bons profissionais emtodas as areas, € duas ou trés equipes utilizam os
mesmos métodos e processos das melhores equipes do mundo. A equipe Hollywood era profissional nos anos 80, tdo profissional quanto
qualquer equipe de competicdo que tivesse em outros lugares do mundo. A ponto de ela ter tido a chance de competir em provas internacionais,
ja que ela tinha que levar o Porsche para realizar a revisdo 4 em Stuttgart, aproveitava e participava de uma corrida do campeonato europeu. E
comdistingdo, com bomnivel de competitividade. Nao dava para ser campedo. Ser campedo € uma somatdria de fatores que poucas pessoas
conseguem identificar. Ai me surpreender, devaneando, mas me surpreender a performance do Schumacher, na Ferrari. E inacreditavel. Porque
ha trés anos o cara vem ganhando, e vem ganhando praticamente todas as corridas que corre. Das 61 vitorias dele, provavelmente 70% dessas
vitdrias foram obtidas nos tltimos trés anos. E ummarco inacreditivel. Ou seja, a partir do momento que vocé consegue amalgamar todo esse
conjunto de forgas, todas essas energias num ponto comum, as coisas fincionam Talvez seja isso 0 que também ocorre 14 em caminhdes. Tem
muita gente sintonizada para fazer com que aquilo fincione, dentro da Volkswagen Caminhdes. Por isso funciona. Topa-se correr riscos, que os
outros as vezes nio topam

P/1 — Entdo, Wagner, vocé entrou na Volkswagen fazendo o que exatamente?

R — Bem, eu fui trabalhar na Volkswagen na parte de Assisténcia Técnica. Minha experiéncia anterior na industria, dentro da Fiat Allis, também
era em Assisténcia Técnica. Entdo eu fui trabalhar na Volkswagen, na parte de analise de comportamento do produto. Ou seja, um veiculo
Volkswagen, um caminhdo Volkswagen apresentava um problema, eu, como Assisténcia Técnica, deveria estudar a melhor solucgo, e fazer a
mterface coma engenharia para ver por que aquilo tinha ocorrido. Foi um trabalho bastante divertido. Nessa época, o negocio Volkswagen era
muito ligndo & industria do alcool, ciclo alcooeiro. Tinha muita ligagdo com caminhdes para usinas, para plantagdes de cana, para transporte da
cana. Entdo a gente vivia viajando pelo mterior de Sdo Paulo. Estava comegando. Em 1985, a Volkswagen ainda era muito pequena dentro do
ramo de caminhdes. Estava comegando a fazer exportagdes para a China, estava comecando a fazer exportagdes, viria a fazer no futuro
exportagdes para os Estados Unidos. Eu acompanhei embarque, como Assisténcia Técnica, desses produtos. Mas nfo fui eu quem foi nem para a
China, nem para o Egito, nem para a Jordania, nem para os Estados Unidos acompanhando esse produto. Dentro da Assisténcia Técnica, uma
boa pessoa para conversar a esse respeito ¢ o Homero, que o Homero esteve na Nigéria, no tempo em que a Nigéria nfo havia ainda se inserido
no mapa da Affica.

P/1 — O que era a Volkswagen em 1985? Como era entrar, comegar a trabalhar 14 na Volkswagen?



R — Era vocé estar sujeito a chegar na fabrica e nfio saber como iria sair, devido a uma enchente. A fabrica era Fabrica 4, ali as instalagdes da
Volkswagen Caminhdes. Por duas ocasides, eu vi gente saindo de barco daquela fabrica, nego subindo para o telhado, porque o rio enchia e
alagava tudo, durante o periodo de chuvas de verdo. Vocé perdia a produgio, perdia maquinario, perdia tudo. Era uma empresa se constituindo,
aprendendo seus caminhos, era um ne6fito no negdcio, ainda que tivesse herdado uma cultura da Chrysler, estava se formando. Entrava comum
produto, que a gente podia dizer que era inovador no mercado brasileiro, que era a primeira cabine basculante nesse pais. Até entfo ndo havia
veiculos com cabine basculante. No é que ndo havia. A maior parte dos veiculos era aqueles que a gente chama de focinhudos, que t€mum cap6
na frente. Havia os caras chatas, mas sem cabines basculantes. Eram os Mercedes mais antigos. Viria logo depois, chegando uma nova linha da
Scania, também com cara chata. J4 tinha. Quando a gente entrou no mercado a Scania também j4 tinha. A Scania ¢ de 1978, se nfio me engano,
com cara chata. Mas a cabine basculante era umnovo produto, era um motor que ndo tinha tanta tradigdo no mercado, era uma marca que nio
tinha nenhuma tradi¢do, era desconhecida no mercado, em lugar nenhum do nundo a Volkswagen fabricava caminhdes. Eu acho que foi um
esforgo de todas aquelas areas, a Engenharia, a Manufatura, a Qualidade, a Assisténcia Técnica, Vendas. O pessoal de vendas tinha que ser
extremamente inventivo. O pessoal de Assisténcia Técnica, o grupo que eu fazia parte, tinha que ser extremamente rapido no atendimento ao seu
cliente. A Engenharia tinha que buscar solugdes muito rapidamente para atender os possiveis problemas que havia. Era um nmundo diferente,
porque naquela época ainda a quantidade de quilos, ou a tonelada por poténcia que o veiculo carregava, era muito inferior as que hoje sdo
apresentadas. Nos tinhamos veiculos com 80 HP para seis toneladas. Hoje, nos nio temos mais veiculo para seis toneladas. Mas o veiculo de
nove tem 150 HP. E o veiculo de 13 toneladas tem 180 HP. E assim vai. A poténcia subiu muito emrelagdo a quantidade transportada, fazendo
comque isso vocé tenha menor tempo de viagem, tenha uma maior performance, uma maior produtividade na sua atividade.

P/1 — Vocé nunca tinha trabalhado com cammhdes diretamente?

R — Nunca tinha dirigido um caminhfo na vida. Vima dirigir caminhdo depois que eu entrei na Volkswagen, ai € que eu tive coragem de dirigir o
caminhdo da equipe de competicdo. At€ entdo eu nunca tinha dirigido caminhfo. Ja tinha dirigido trator, moto-niveladora, tudo isso, caminhdo
ndo. E eu aprendi, eu fui obrigado a ir com o Pupo, que era o gerente, ainda hoje € gerente da Assisténcia Técnica, ele obrigava aos funcionarios
a duas vezes por semana utilizarem caminhdes, irem para casa de caminhdo, para aprender, para saber o que era. Foi valiosissimo esse tipo de
aprendizado. Porque ai, além de tudo, trabalhando em Assisténcia Técnica, visitando fazendas, visitando plantagdes de cana, vocé tinha que saber
dirigir, porque aquele pessoal sabe dirigir. E na Assisténcia Técnica € a melhor maneira de se aprender. Eu, particularmente, defendo a tese de
que para se transformar em um bom profissional, o cara tem que passar um tempo na Assisténcia Técnica para aprender o que é o mundo real.
Porque ali ¢ o mundo real. Ali € que o cliente vai brigar contigo, porque pessoa nenhuma na face da terra quer ter seu bemde capital parado, sem
poder gerar aquele servigo, aquele lucro que ele deveria estar gerando, por quebra do equipamento. Ninguémna face da terra. E essa pessoa,
geralmente, nfio se comporta da maneira mais calma quando esta vivendo esse problema. Tem uma outra coisa que é muito divertida. Eu ainda
ndo conheci ninguém que, uma vez que quebre o equipamento, passe a falar mal do equipamento, desde que vocé intervenha rapidamente para
resolver o problema dele. Se vocé interviu rapidamente para resolver o problema dele, ele passa a ser um apostolo do seu equipamento, defende
vocé comunhas e dentes: “Quebrou? Qualquer produto pode quebrar, mas uma vez que quebrou, eles rapidamente vieram me atender e me
atenderam, botaram minha coisa para funcionar rapidamente.” Ele fica muito mais satisfeito do que vocé possa imaginar. Feeling? Néo, ¢
nformagao mesmo. Toda a pesquisa qualitativa que eu vi a esse respeito, me faz crer nisso.

P/1 — E Wagner, logo depois veio a Autolatina. Quando vocé ouviu pela primeira vez a idéia da fusdo?

R — Para mim foi... Nos fomos um dos primeiros grupos, foi uns trés meses antes da mudanca para o Ipiranga. Isso deve ter sido... eu entrei em
1985, deve ter sido em abril, maio de 1987. Porque a gente ouviu um zumrzum Que ai eu ja nfo pertencia mais a Assisténcia Técnica, eu ja
estava em veiculos especiais na engenharia.

P/1 — O que vocé fazia em veiculos especiais?

R — Ai € que esta. Em veiculos especiais, na verdade, um dos gerentes da Engenharia, falou: “O cara que faz corrida de automdveis, vivia fazendo
veiculo de competi¢do, trabalhava com isso, comaquilo, fazer novas aplicagdes para caminhdes vai ser facil.”” Entdo em veiculos especiais era
pegar um produto que a gente fabricava e dar uma utilizagdo diferenciada para ele. Vamos 1a. O caminho que trabalhava na plantacio de cana
poderia vir a puxar uma carreta, trabalhar em Romeu e Julieta? Como veiculo especial, a gente ia ver se isso era possivel. O presidente da
Volkswagen, o Saver, tinha excelente relacionamento com criadores de cavalos. Ai um criador de cavalo resolveu utilizar-se de um caminhfo
Volkswagen para transportar seus cavalos. Isso significava que nfo podia ter muito movimento, a suspensao tinha que ser o mais suave possivel,
porque ndo era qualquer cavalo, era um cavalo de raca. (risos) O cavalo valia muito mais do que o meu salario da vida inteira. Ento, o interior do
veiculo tinha que ser forrado, tinha que ter condigdes de luminosidade, de troca de ar, conforto de suspensdo, e isso era uma aplicagdo especial.
Outra coisa: veiculos que abasteciam avides em aeroporto. Esses veiculos tinham uma carga nominal superior aquela que o veiculo estava
liberando. Entdo a gente fazia anlise, considerando que ele vai andar num terreno, numa pista de aeroporto, completamente plana, no vai andar
em grandes velocidades, ou seja, o pneu ndo vai estourar, porque o fator de carga varia tremendamente coma velocidade que vocg utiliza no
veiculo, ou no pneu. Entdo a gente ia 1. “O veiculo & para seis toneladas?” “Mas vai estar andando comnove. E possivel?” “E possivel, desde
que ele ndo ultrapasse essa velocidade, ele so trabalhe aqui dentro do aeroporto. Ele vai da bomba, do reservatorio do avido carregando. Isso €
possivel.” Isso era uma aplicagdo especial. Outra aplicaco especial era veiculo para fazer catering no acroporto também, que tem que subir
aquele container, digamos assim, comtoda a comida que vai para dentro do avido. Esses tipos de aplicagdes. Até entdo, nds ndo tinhamos nem
cultura especiais. Ai também pode ser a mudanga de algumas caracteristicas do veiculo para atender a uma determinada aplicagdo. Fra isso que a
gente fazia. Ai veio a Autolatina. Coma Autolatina, que eu me recorde era abril, maio, comegaram a aparecer pessoas estranhas por la. A equipe
¢ pequena, todo mundo se conhece, todo mundo troca informagdes, tem que trocar o mais rapido possivel, porque era a sinergia da gente. De
repente, comegama aparecer pessoas estranhas: “Que cara é esse? E fornecedor? Ninguém chamou?” “Nzo.” Entio comegou a surgir essa
historia de Autolatina, que me perdoem, mas para caminhdes fimcionou perfeitamente. Fu ouco de historias terriveis do tempo da Autolatina, mas



em caminhdes eu te garanto que eu trabalhei com o mesmo afinco, coma mesma vontade de acertar, fosse um produto Volkswagen, fosse um
produto Ford. E tenho certeza que boa parte em caminhdes foi assim, pelo menos as pessoas com quem eu convivi. O seu profissionalismo era
para fazer o produto Ford ou Volkswagen ser o melhor possivel

P/1 — E como foi essa troca com os fordianos?

R — Me perdoe a Volkswagen. Para Caminhdes eu acho que nos aprendemos uma barbaridade. Nds aprendemos algo que nfo tinhamos, que
eram os processos de desenvolvimento. Para nos todo desenvolvimento era uma aventura. Primeiro, nds néo tinhamos uma pista de teste, nds
tinhamos rotas de teste. Ou seja, utilizavamos estradas publicas, aonde, dependendo do estado de espirito do motorista, ele botava ou nfo o
caminhdo naquele buraco. Ele podia fazer 10 mil quildmetros sem pegar aquele buraco, que estava Ia na estrada, porque queria acumular
quilometragem, como podia vir umdia, de pé embaixo, e entrar naquele buraco, para ndo ter que trabalhar no dia seguinte, para o camnhao ser
reparado. A gente ndo tinha esse controle, nfio conseguia ter. A partir de ummomento que teve um campo de testes, e uma série de testes
padronizados, que coma Ford a gente aprendeu esses testes padronizados, melhoramos? Sem davida. Pegamos aquilo e melhoramos? Sem
duvida. Também somos inventivos. Mas passou a ter um processo, passou a ter ummetodo de se avaliar as coisas, e sempre dentro de uma
conjunc@o de fatores dentro de uma série de parametros que tinham que ser respeitados, e que até ento a gente nfo fazia assim. Utilizando
estradas publicas, o motorista passa ou ndo passa onde quiser, a ndo ser que voce esteja o tempo inteiro acompanhando, dizendo para ele: ‘Faga
assim” Ou: “Faca assado.” Porque o ser humano busca naturalmente o seu conforto. A Autolatina serviu para nos ensinar para aprimorar, vamos
ser politicos, para aprimorar o nosso conhecimento, sofisticar o nosso grau de compreensdo de um desenvolvimento. E fomos extremamente
felizes, porque hoje nos conseguimos desenvolver rapidamente os nossos produtos, hoje nos temos, ainda que seja uma pista pequena, mas nos
temos condicdes de reproducdo dos testes, porque nds fizemos pistas especiais. E conseguimos fazer tudo dentro daqueles parametros. Néo
resta menor duvida de que a informatica mudou muito nesse tempo inteiro, facilitando a vida de todo mundo. Mas nds obtivemos padrdes. Agora
temos repetibilidade no nosso desenvolvimento.

P/1 — Mas no final da Autolatina vocés sairam sem fabrica?

R — O que foi 6timo. Nada melhor do que isso. No final da Autolatina, a gente saiu sem fabrica, tendo um compromisso de que a Ford nos
forneceria durante dois anos os veiculos, produziria para nds durante dois anos os caminhdes Volkswagen. E que teria um terceiro ano em que ela
forneceria cabine para nés. Fu acho que poucas pessoas na face da terra t€mmais satisfagdo, na vida, do que pegar uma folha de papel em
branco, desenvolver um conceito, aprimorar esse conceito, vender esse conceito para um nivel mais alto, implementar esse conceito, e depois
sorrir com o resultado de tudo isso. O consorcio modular, para mim, virou griffe, como era uma tese que se defendia quando a gente desenvolveu
esse conceito de consorcio modular. Que no futuro as marcas de automovel seriam griffes. Era completamente diferente quem viesse a produzir
automdvel para aquela marca.

P/1 — E da onde veio? Como comegou essa ideia?

R — Vai ser uma polémica brava. Eu vou preferir dizer que eu ndo sei como comecgou. Eu sei como transcorreu, como eu vi aquilo germinar. A
leitura que eu faco € a seguinte. Dentro da Autolatina, a gente ja fazia algum tipo, ja havia um estudo, naquele tempo se falava terceirizagao.
Algumas atividades que eram feitas internamente poderiam ser feitas internamente, mas nio obrigatoriamente por funcionarios da gente. Ou, por
outra, se fossem feitas por funcionarios da Autolatina, porque ndo agregar o maior niimero de componentes e fornecer como kits ja montados
para linha de produgdo? Convém lembrar que essa idéia de trazer fornecedores o mais proximo possivel da linha de produgo ndo € nova, ja era
utilizada pelos japoneses ha algum tempo, e a propria Fiat no Brasil ja tinha movimentos nesse sentido. A Fiat ja comegava a trazer seus
fornecedores o mais proximo possivel da linha de produgdo. Na Autolatina, esse conceito ja era discutido dentro da engenharia. “Por que a gente
ndo pde os nossos fornecedores aqui, juntinho da gente?” Ou: “Por que a gente fica dependente disso, daquilo, daquilo outro? Traz o cara para
casa, vamos fazer engenharia simultdnea.” A gente ja vinha buscando fazer engenharia simultanea e ja tinha uma boa experiéncia nesse sentido, no
sentido do desenvolvimento dos veiculos sete e oito toneladas, que era o nosso modelo 7-110. E foi um bom exercicio dentro da engenharia
avangada, como conceito de engenharia simultnea. A gente trouxe os fornecedores para desenvolver o produto. A partir dai, montar o produto
era uma coisa que se discutia eventualmente. Tinha um pessoal que ja tinha visitado o Japao, um pessoal que sabia da experiéncia da Fiat. E
quando foi apresentado para o Lopes, que era o vice-presidente da Am¥érica Latina, ele deu carta branca para o pessoal desenvolver a idéia. O
consorcio modular nasceu com os fornecedores, junto a linha de producfo, poréma produgio sendo efetuada por funcionarios Volkswagen. Ele
nasceu assim, foi apresentado para a diretoria assim Eunfo estava presente, mas eu tenho certeza da historia, porque ela me foi contada por
quem fez a apresentagdo. No meio da apresentagdo, o Lopes levanta, pega a caneta, marca texto, e escreve: “No Volkswagen labor.” Ou seja:
“Sem fimcionarios Volkswagen”. “Radicalizem a ideia da montagem. Entreguem a montagem para estes parceiros.” Para alguns aquilo soou como
a mais completa heresia. Imagina a cisfo que se estabeleceu..., aqueles ortodoxos, e aqueles que: “Opa! Uma nova oportunidade. Vamos ver
como a gente trata essa nova oportunidade.” Dai comegou a ter contato com possiveis fornecedores. Desses possiveis fornecedores, boa parte
deles, ou seja, aqueles que primeiro vieram e toparam o negdcio ja eramnossos fornecedores dentro do esquema tradicional de producdo. Que
era a Maxion, que era fornecedor de chassi, que ja tinha, desde o tempo da Ford, a Maxion estampava as pecas e enviava para o Ipiranga, onde
no6s montavamos o chassi. Agregavamos as pegas, transformando o chassi. Ainda no Ipiranga, ja estava terminado o estudo da Maxion entregar o
chassi montado para a gente e a gente nfo ter mais nenhuma dessas operagdes. Se vocé for analisar sob o ponto de vista filosofico, € a mesma
coisa. Eu s6 estou trazendo esse modelo para todos os outros. Mas eu ja vinha desenvolvendo isso junto com o fornecedor. A radicalizagdo foi
tirar fncionarios Volkswagen da linha de produgio, entregando essas operagdes para aqueles que fossem os nossos parceiros. Essa € a grande
diferenciagdo e continua sendo a grande diferenciacdo do consorcio modular perante aos outros sistemas produtivos. E virou griffe. Mais que
griffe, esta virando marca registrada, hoje. E os desafios que vieram dai foram extremamente divertidos e interessantes. Porque trazer Maxion,
trazer Meritor, que foram os primeiros parceiros... Meritor, naquele tempo como Rockwell. Logo depois se incorporou a MWM. A MWM
também foi um parceiro de primeira hora. Porque a gente comegou testando o conceito de consércio modular montando 6nibus. Nao tinha
cabine, que a cabine era mais problemiatica de montar. A cabine eu teria que estampar, armar e depois fazer a tapegaria da cabine. E 6nibus nfo,



eundo tinha a tapegaria, ndo tinha nada disso. Eu sé produzo um chassi e mando para o “encarrocador” que pde a carroceria que o cliente final
escolheu. Ele escolhe um “encarro¢ador” e a carroceria que vai usar. Entdo comegou coma producio de dnibus, € os trés parceiros nessa
producdo eram a Meritor, a Rockwell, a Maxion, a MWM, e logo logo se incorporoua VDO. A VDO ndo estava na primeira hora, mas no
segundo minuto ja estava la. Comesses a gente desenvolveu o conceito, viu que era possivel. Abriu-se essa possibilidade, foram chamados varios
fornecedores, com potencial de ser parceiro, aonde basicamente trés coisas eram exigidas. Era capacidade financeira, capacidade tecnologica e
vontade de mudar, estar pronto para novos desafios. Tendo isso, poderia ser nosso parceiro. Isso fazia parte de uma analise critica: “Qual € o seu
Core Business?”” Para nds, como Volkswagen, ficou claro que o Core Business era projetar, desenvolver, certificar os nossos produtos, ¢ vendas
e pos-vendas. Pos-vendas sdo servigos, pecas e acessorios, € tudo o mais. Tudo que estivesse aqui no meio poderia ser feito por parceiros que
tivessem tecnologia, capacidade financeira e vontade de mudar. N&o estranhar o novo. Colocadas essas necessidades, a busca dos parceiros nfo
foi tdo dificil assim. Um dos problemas divertidos do consorcio modular € que a gente teve a possibilidade de ter um parceiro que seria maior do
que o proprio negocio. Na disputa de quem seriam os parceiros do consorcio modular, a Maxion desde sempre estava como um fornecedor do
chassi. A Dana entrou oferecendo fornecer um rolling chassis. Rolling chassi € um chassi volante. S6 falta colocar a cabine em cima. Ja vinha com
motor, comeixo, com tudo. Ela sozinha seria maior do que o proprio negocio. Se ela estd me entregando, eu s6 tenho que botar a cabine, eu vou
arranjar mais trés parceiros para fazer a cabine para mim? (risos) SO para botar a cabine, era maior do que o meu negdcio. Havia essa
possibilidade. E isso, com certeza, fez com que os altos executivos da Volkswagen gastassem muitos neuronios para fazer essa avaliacdo e
decidir, em vez de ter um parceiro responséavel pelo chassi rolante, estabelecer quatro parceiros para fazer o chassi rolante. Um tinico estaria
absorvendo as operagdes de quatro parceiros do consorcio. E se bobeasse ela te entregava o veiculo completo, porque ela quer isso, ela viveu
essa experiéncia muito proximo coma Chrysler montando a Dakota, no Parana. Ela era responsavel praticamente por toda a Dakota. A Dakota
s6 entrava coma cabine também, a Chrysler so entrava coma cabine, o resto todo era feito pela Dana. Tem o seu lado bom. A Chrysler foi
embora, quem pagou o pato foia Dana. A Dana que ficou la comtodas as instalagdes. (risos)

P/1 — Agora esse nome, consorcio modular, ele ja existia?

R — Ah, teve varios nomes antes de ter sido decidido pelo consércio modular.

P/1 — Voce lembra?

R — Se eu for buscar... Ele teve dois nomes antes, eu tenho certeza. Consorcio foi no final.

P/1 — Foi criado esse nome?

R —Foi criado. Mas ele comegou com outro nome. O outro nome tinha mais for¢a, mas ndo lembro agora. Eu tenho isso anotado em algum lugar.

P/1 —Mas entdo, essa questio do consorcio modular. Fu queria voltar um pouquinho. Vocé entrou, vocé foi para Resende com que fungéo
exatamente?

R — Eu fui chamado, cooptado da engenharia para o grupo de montagem da fabrica emjunho de 1996. Ai eu fii, eu tinha uma missdo inicial que
era preparar os sistemas da qualidade, certificar a fabrica piloto dentro da ISO 9000. E suportar as a¢des junto ao pessoal. Como o grupo tinha,
basicamente, Deus me perdoe se eu estiver sendo ingrato com alguém, ele tinha, basicamente, um gerente geral, digamos assim, que era o Barrete,
e trés pessoas que davam forte sustentagdo a ele: Luis Antonio, Mério Pinha e Doniani. O Barrete me levou e me botou tomando conta da fabrica
provisoria enquanto estes podiam desenvolver os contatos com os fornecedores para a gente terminar aquela fabrica definitivo. Porque nio tinha
tempo. Terminamos a fabrica em 153 dias. Mas entdo o que acontecia? Esse pessoal passava o dia na construgio da nova fabrica, eu passava o
dia, na fabrica provisdria, e as cinco horas ia para a constru¢@o da nova fabrica. Ai tinha as outras reunides com as outras areas. Porque nos
fomos dividindo as responsabilidades conforme as necessidades. Entfo, a parte de pintura e de armago de cabine ficou com o Doniani, a parte
de Maxion, Meritor, Remon e Power Train ficou como Luis Ant6nio, a parte de testes finais ¢ VDO ficou como Pinha. Eu fazia algumas outras
mteracdes. Eu ficava basicamente com os 6rgaos publicos, tipo o FEEMA — a Fundag@o Estadual de Engenharia e Meio Ambiente —e 0 CODIN
— Conpanhia de Desenvolvimento Industrial — para ver as necessidades. Porque a gente tinha reunides semanais com os 6rgios publicos, com
Embratel, com Petrobras, Ultragas, para fazer com que as coisas acontecessema tempo da inauguragio da fabrica. Entdo foi dividido assim, cada
um pegou a sua responsabilidade, seu naco e, conforme ia transcorrendo o tempo, a gente chegava aqui em Sdo Bernardo e falava: “Precisamos
de mais gente aqui, ndo esta dando para segurar.” E vinha trazendo mais gente, até que no tltimo mes, coitado do pessoal que estava aqui em Sdo
Bernardo, niio tinha praticamente mais ninguém para fazer as tarefas do dia-a-dia, porque estava todo mundo 14, suportando a finalizagdo da
fabrica. Por outro lado, a gente nfo tinha produc@o, que estava toda na mio da Ford. Ou seja, ficava mais facil. Mas Engenharia, Assisténcia
Técnica, Desenvolvimento, tudo isso teve que dar a sua parcela para ajudar no final da construgéo da fabrica, porque conforme dizia o Lopes: “O
dia primeiro ¢ Dia de Todos os Santos. Dia 2 ¢ Dia dos Mortos.” Ou seja, nem pensa em adiar a inauguragdo da fabrica. Estardo todos mortos.
Minha fingao era basicamente, com os parceiros, desenvolver um sistema de qualidade. E ai tinha o seguinte problema: 6nibus, 99% das vendas
de o6nibus sdo feitas via FINAME. Para vocé ter FINAME, s6 se vocé for Certificado ISO 9000. O consorcio modular ndo existia, as normas
ISO jamais pensaram na possibilidade de um consdrcio modular. Quando foi escrito, nem imaginava que isso pudesse acontecer. Entdo a gente
teve que ser extremamente inventivo para obter a certificagio da fabrica provisoria. E, mais que isso, uma vez inaugurada a fabrica, nds chegamos
a aventar a hipotese de naugurar a fabrica ja certificada. S6 que ai houve uma cisdo entre os orgos certificadores, que naquele tempo a
Volkswagen utilizava trés orgdos certificadores: o Iran, que é argentino; o DQS, que é alenfio; e a Fundagdo Vanzolini, que € brasileira. Houve
um pau monstruoso, porque nem todos aceitavam de certificar uma fabrica antes dela ser inaugurada. Entdo a gente inaugurou € 90 dias depois
certificou a fabrica. Inaugurou em novembro, em marco nds certificamos a fabrica. E a fabrica provisoria tinha que ser certificada, porque sendo ia
perder FINAME, nfo ia ter como financiar os veiculos. Entdo eu fui fazer essa coordenacdo com os parceiros da fabrica provisoria. E essa nds
fizemos rapidamente, estabelecemos uma forma de trabalho, certificamos a fabrica provisoria, serviu de base depois para a fabrica definitiva. Essa
era a minha primeira miss3o ali. Isso é junho, agosto, setembro. A partir de setembro, fiquei responsavel pela producio da fabrica provisoria,



fazer comque as coisas acontecessem, que ndo era tdo dificil assim, porque a gente estava produzindo seis veiculos por dia. Mas nos
produziamos 11 6nibus por dia na fabrica provisoria. Eu peguei aquilo com seis e larguei aquilo com 11. Depois, no fimda tarde, era correr para
fazer as reunides e buscar esse sisterma produtivo para a fabrica nova. O mais divertido era realmente tratar com os 6rgios ambientais. Isso era
muito divertido, porque, em primeiro lugar, para evitar ferir suscetibilidade, ndo podia levar muita coisa da CETESB. L4 era FEEMA. A FEEMA
tinha o orgulho de ter sido o primeiro organismo ambiental do Brasil. E a CETESB tinha uma série de trabalhos desenvolvidos. Eu utilizava muito
daquilo que eu aprendi coma CETESB para implementar no Rio de Janeiro. E nfo falava disso jamais. Falava que nfo, buscava as NRs da
FEEMA, o nelhor relacionamento possivel coma FEEMA. E, por incrivel que parega, no dia da mauguragéo, nos recebemos a licenca de
instalacdo. Os 6rgfos certificadores ISO 14000 ficavam malucos. Viravam para a gente e falavam o seguinte: “Vocé ndo tem licenca de operagéo
e estd operando a fabrica.” Mas na licenga de instalagdo esta 1a que ela estaria valendo por mil dias. Ou seja, uma vez que eu inaugurei a fabrica,
eu teria quase trés anos para obter a licenca de operac@o, ja que nds tinhamos obedecido todos os regulamentos para a fabrica. E tinha uma outra
coisa: nos inauguramos a fabrica sem ter inaugurado ainda a area de pintura. Em todos os nossos levantamentos, todo o nosso mapeamento de
risco, estava muito claro que as nossas operagdes tinham pouquissimo impacto ambiental enquanto ndo houvesse as operagdes de pintura
trabalhando. Porque o impacto ambiental estd nos solventes. O resto era montagem, no tinha usinagem, no tinha nada. Eu recebia pegas ja
prontas, pintadas, e tudo o mais, e s6 incorporava essas pegas num produto, transformando num caminhdo. Entdo isso facilitou muito a obtencéo
e a fabrica ficar trabalhando durante o processo de obtengdo da licenga de operagdo. Quando obteve a licenga de operagdo, imediatamente
depois a fabrica foi certificada. Porque ai os 6rgios de certificacdo, coma lei, a famosa lei de crimes ambientais, nenhum 6rgdo de certificagdo
queria assinar uma certificagdo ISO 14000 enquanto eu ndo tivesse uma licenca de operagao. E a licenca de operag@o so ndo saia por causa de
politica dentro do Estado do Rio de Janeiro. Sob o ponto de vista formal, a gente tinha atendido todas as pendéncias, todas as necessidades
ambientais. Tanto € que hoje ela €, de uma maneira ainda que velada, sempre utilizada pela FEEMA como um modelo. L4 nds temos a nossa
estagdo de tratamento de esgoto; tem um sistema de medi¢do da qualidade do ar de acordo com o que foi pedido pela FEEMA. Eu tive muito
aborrecimento, porque o primeiro projeto que a gente ofereceu para a FEEMA utilizava a mesma tecnologia que a FEEMA utiliza em 53 estagdes
de medicao da qualidade do ar, dentro do Estado do Rio. Eu peguei as estagdes que a FEEMA € dona, peguei aquela tecnologia e trouxe para a
fabrica, para a proposta da fabrica. Pasmem, no meio da reunifio, a FEEMA vira e fala que nfo aceita, porque aquilo € uma tecnologia que ja foi
superada. Eu contei até 1 milhdo. Eu queria matar o presidente: “Eu estou utilizando a sua tecnologia. Vocé € quem tem, s6 vocé faz isso dentro
do Estado do Rio de Janeiro, eu estou utilizando a mesma tecnologia e vocé esta dizendo que eu ndo posso? Que eu tenho que buscar uma outra
tecnologia?”” Aquilo I3 virou uma “Nagdes Unidas”, porque hoje eu tenho equipamento do Canada, da Franga, dos Estados Unidos, da Inglaterra
e do Brasil. E rezo para que ndo dé problema, porque eu ndo tenho assisténcia técnica para esses equipamentos. O equipamento fabricado no
Brasil, eu tenho assisténcia técnica, aquele do Canada, nemrepresentante no Brasil tem. E de 20 mil dolares, todo esse sisterma passou para 130
mil dolares. O sistema de rastreamento da qualidade do ar. Hoje vai o secretario do Meio Ambiente, hoje vai o secretario de Industria e
Comércio, e ficam de boca aberta visitando aquela fabrica, com tudo aquilo que esta feito Ia.

P/1 —Na sua opinido, qual é o carro simbolo da Volkswagen?

R — O carro simbolo da Volkswagen € o Fusca. O velho e inacreditavel Fusca. O carro que a Volkswagen quer utilizar como simbolo da nova
era, ai a minha opinido, com certeza ¢ o Phaeton, nfo sei nema pronincia correta dele. Que € um carro absolutamente com o maior banho de
tecnologia que a Volkswagen tem. Pode ser que alguns defendam o F1, que € o carro de 100 quildmetros com 1 litro de combustivel. Mas aquele
ali € um veiculo extremamente experimental ainda, enquanto esse outro foi langado no mercado. Eu, particularmente, tenho para mim que a
Volkswagen tem uma imagem de produto em cada lugar do mundo. Deveria pelo menos pensar assim. No Brasil eu diria que hoje € o Polo. Nos
Estados Unidos é o New Beetle. E a idéia que eu imagino que a Volkswagen tenha € o Phaeton.

P/1 — E nesses 50 anos da Volkswagen no Brasil, se vocé tivesse que escolher um momento que vocé acha que foi mais significativo, qual seria,
nessa trajetoria da Volkswagen?

R — Eu diria que, na minha opinido, isso passaria ou pela inauguraco da fabrica de caminhdes e dnibus, ou pela nauguragio da fabrica de Sao
José dos Pinhais. Eu diria que 0 momento mais dramitico teria sido o incéndio na pintura, na década de 1970. Que eu acho que ali ajudou... eu
ndo fazia parte da Volkswagen nessa época, poucas historias eu coletei no ar, mas eu tenho certeza que aquilo foi uma mudanca radical ali. Al fez
nascer um espirito de porco dentro da Volkswagen. Agora sob o ponto de vista otimista ou é a fabrica de Resende ou a fabrica de Sao José dos
Pinhais. Eu, como Caminhdes, diria a fabrica de Resende. A fabrica de Sao José dos Pinhais € muito bonita, mas... eu acho que a fabrica de
Resende deve ter 1/5 do custo fixo da fabrica de S3o José dos Pinhais, porque ela € muito rica aquela fabrica I, € inacreditavelmente rica. Aquilo
as vezes ndo parece uma fabrica.

P/1 — E possivel imaginar o Brasil sema Volkswagen?

R — E dificil. Possivel é. Eu consigo imaginar o Brasil até sem D. Jodo VL. (risos) Mas ¢ dificil. A Volkswagen faz parte da historia industrial desse
pais. Nao s ela. Mas ela faz parte da historia industrial do pais.

P/1 — E na sua opinido qual € a importancia de se resgatar essa historia da Volkswagen no Brasil?

R —Puxa! Qual a importancia de resgatar a historia da Volkswagen no Brasil? Para a gente, como fincionario da Volkswagen, tem uma
importancia muito grande. A gente brinca, dizendo que se veste a camisa. Para voc€ ser bem sucedido, vocé tem que vestir a camisa. Mais
recentemente, a gente diz que ndo € vestir a camisa. Vestir a camisa nfo garante o emprego de ninguém, esta mais do que claro isso ai, vocé
precisa tomar um banho de cultura daquela firma em que voc€ trabalha, aquele pessoal que explora a sua capacidade criativa, explorar no bom
sentido. A Volkswagen explora a minha capacidade criativa, mas no bomsentido. Para isso € extremamente importante. Para a historia do Brasil,
como historia do Brasil, dentro da historia industrial, tem o seu nivel de importancia. Saindo da historia industrial, ndo tem importancia nenhuma.
Para o desenvolvimento regional, tem uma importancia inacreditavel. Ai eu posso resgatar a historia de caminhdes em Resende, o aval que foi



para o sul fluminense a instalagdo da fabrica de caminhdes e 6nibus em Resende. A partir do momento que chegou 14 a Volkswagen, outras tantas
firmas vieram se instalar, a qualidade de vida no local mudou, melhorou. Alguns véo poder dizer que se deteriorou. Penedo ¢ uma cidade que
dobrou de tamanho nos 1iltimos cinco anos, mas isso ndo quer dizer que tenha se deteriorado. Ou aquilo que se deteriorou foi por incompeténcia
de articulac@o local de fazer com que as coisas nfio acontecessem de uma forma e sim de outra. Mas ai € extremamente importante a Volkswagen
como aval para o desenvolvimento de uma regido, da mesma maneira que ela foi extremamente importante para o ABC, e tem sido extremamente
importante para 0 ABC essa renovagao que esta sendo feita na Anchieta. Eu acho que a idéia é valida para Sao Carlos, a idéia é valida para
Taubaté e a idéia ¢ valida para Sao José dos Pinhais. As comunidades sabem reconhecer o que essa indistria, o que a cidadania responsavel da
Volkswagen representa. Nesse aspecto ai d4 orgulho de ser Volkswagen. Da orgulho pertencer a Volkswagen como empresa cidada. Se tem
uma coisa que eu me pergunto, que brigo, € a incapacidade da Volkswagen de se revelar como empresa cidada perante o meio. Ela desenvolve
ha muito tempo uma série de atividades de cidadania, de respeito ao meio ambiente, respeito a sociedade, que sdo muito pouco transparentes,
tanto para o pessoal interno... o endomarketing da Volkswagen € abaixo da critica... quanto para a populagdo em geral. E eundo sei por que
nunca conseguiram me responder. Porque ndo exige dinheiro, porque o dinheiro que vai ser gasto ja esta sendo gasto dentro do dia-a-dia, dentro
dessa empresa cidada. A divulgagdo disso € muito barata, ndo existe. E para o piblico interno... eu vejo isso dentro de caminhdes, que € mais
facil, o publico interno de 14 se conscientizou com o meio ambiente de uma forma, que foi muito facil. Muito facil. Eles mesmos cobram hoje. Fu
fui responsavel pelo meio ambiente da fabrica de Resende até o ano passado, até o momento da certificagdo. E varias vezes eu sou parado por
colaboradores nossos, dizendo assim: “Vocg estd vendo? Agora na TV, a TV Globo faz propaganda igualzinho a gente faz aqui na nossa
conscientizagdo, de quanto tempo leva, da mesma maneira que a gente fazia. Levava uma garrafa de plastico, botava um lacinho de fita e
entregava dizendo: “Olha, isso vai levar oito geragdes para acabar.” Hoje ¢ feito na TV para todo o universo. E isso era feito 4. E ficou, isso
germinou 14 dentro. Tema facilidade que ali tem trés areas de proteco ambiental. Pode ser. Mas antes ndo havia essa cultura.

P/1 — Entdo, obrigado. A Volkswagen e o Museu da Pessoa agradecem.
R — Obrigada. Eu agradeco.

[Fim da entrevista]
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