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			Prefácio


			Num fim de tarde de agosto, recebi na Sede da TV Rio Sul, em Resende, a visita do doutor Fernando Rodrigues, um dos fundadores do Hospital Samer, e do vice-presidente de produção e logística da Volkswagen Caminhões e Ônibus, Adilson Dezoto. A conversa, cheia de boas histórias, tinha um objetivo: um projeto em forma de livro O Rio sobre Rodas.


			Foi me dito, com entusiasmo, que seriam páginas escritas por pessoas que tiveram papel fundamental na revolução automotiva que mudou para sempre o sul do estado do Rio de Janeiro. Uma mudança socioeconômica que transformou o modo de vida de toda a região.


			Ouvindo atento a lista de personagens protagonistas dessa história, instantaneamente, comecei uma viagem pelas minhas memórias. Dei-me conta de que havia vivido cada um dos momentos que seriam descritos nessa obra.


			Para minha alegria, meus amigos Fernando e Adilson contaram que, por decisão unânime dos envolvidos no projeto, fui eu, o escolhido para o prefácio deste livro.


			Como superintendente da TV Rio Sul, afiliada do grupo Globo, eu conheci o sul do estado do Rio e, desde o início da emissora, em 1990, passei a viver, de forma intensa, o dia a dia dessa região, descobrindo assim suas demandas e potencialidades. E foi com essa vivência que me tornei testemunha da história contemporânea de um vale, que já foi do café, passou pelas indústrias de açúcar, de química… Para chegar ao século XXI como o segundo polo automotivo do país.


			Já na minha história pessoal, que me trouxe até aqui, os anos 80 foram especiais e determinantes.


			Em 1982, fui o primeiro árbitro não europeu, indicado para apitar a final de uma Copa do Mundo de futebol, na Espanha, ganha pela seleção da Itália depois de um três a um em cima da Alemanha.


			Em 1985, após ter trabalhado como agente autônomo no mercado financeiro, fundei meu próprio negócio, uma distribuidora de valores, que, mais tarde, se transformou numa das maiores corretoras da Bolsa de Mercadorias, a Liquidez.


			E antes que a década terminasse, em 1989, fui convidado para ser o primeiro comentarista de arbitragem da televisão brasileira, na TV Globo.


			E como a vida gira na velocidade de uma bola, surgiu a oportunidade (e eu não costumo perder oportunidades) de montar em sociedade com o grupo Globo, uma TV afiliada para cobrir 24 cidades no sul do estado do Rio, alcançando mais de um milhão e meio de pessoas. Em primeiro de dezembro de 1990, entrava no ar a Televisão Vale do Paraíba, hoje, TV Rio Sul.


			E a tela da TV Rio Sul mostrou cada passo dessa jornada da construção de uma nova identidade econômica para todo o estado, a partir da chegada da Volkswagen a Resende.


			A multinacional alemã iniciou suas atividades depois da privatização da CSN, Companhia Siderúrgica Nacional, a maior da América Latina, instalada em Volta Redonda. Era um momento de desaceleração da economia do interior do estado. As incertezas dos novos tempos com a redução de postos de trabalho foram substituídas pela esperança da chegada da nova grande empresa e de tudo que viria com ela.


			Vi as donas de casa trocarem os ônibus de excursão para compras na capital pela comodidade e preço de grandes supermercados em suas cidades. Lojas cada vez maiores, divididas em departamentos e disputando a freguesia numa saudável concorrência de boas ofertas.


			Vi pequenos motoristas autônomos se transformarem em empresários. Pequenas vans foram substituídas por ônibus confortáveis e seguros para transportar trabalhadores: primeiro, aqueles que abriram estradas e ergueram paredes, depois, os que tomaram o chão das fábricas dando forma aos veículos, que a partir dali, nasciam brasileiros.


			Eu estava na festa de inauguração da Volkswagen em 1996. Fui com meu irmão, Ronaldo Cezar Coelho, que também escreve neste livro. Em meio aos expectadores da cerimônia, eu, na época, um popular ex-árbitro de futebol e já comentarista, junto de meu irmão, ex-deputado federal, fomos notados, entre as centenas de convidados, pelo presidente Fernando Henrique Cardoso, que nos convidou a subir no palco onde estavam autoridades de todo o país. E foi lá, que Ronaldo, um dos fundadores do PSDB, junto de FHC, disse a frase, inspirada em Caetano Veloso, que soou como profecia: “Atrás da Volkswagen só não vai quem já morreu”.


			E veio gente do mundo todo…


			Com apoio do poder público, foi criada a infraestrutura que permitiu a instalação de um parque industrial às margens da principal rodovia do país, a Presidente Dutra. De terras que antes eram pastos, brotou o progresso.


			Em 2001, a PSA–Stellantis chegou com a bandeira da francesa Peugeot, em Porto Real.


			Em 2013, a Hyundai, em Itatiaia.


			Em 2014, a Nissan, em Resende.


			E, em 2016, a Jaguar Land Rover, em Itatiaia.


			As grandes empresas se juntaram à pioneira Michelin, fundada 1979, toda montada pelo engenheiro paulista que virou resendense de coração, o meu amigo Luis Fernando Fachinni Beraldi. Os pneus franceses parecem ter anunciado a vocação da região para o setor automotivo.


			E como atrás da Volkswagen só não viriam os mortos, vi dezenas de empresas chegando para formar o cinturão de fornecedores e prestadores de serviço que atendem o polo. Como a Simpar, fundada por Júlio Simões, hoje uma holding, administrada pelo filho Fernando Simões.


			Tantas e tantas outras chegam até hoje. É como se ouvíssemos o ronco de motores num comboio de desenvolvimento sem parada.


			Vi a formação do Cluster automotivo, que fez na sede da TV Rio Sul, no alto do Jardim Brasília, em Resende, uma de suas primeiras reuniões. Um grupo comprometido com interesses e valores em comum e disposto a manter a integridade do entorno do parque industrial.


			Sob meus olhos, as cidades foram ganhando novos bairros, prédios foram escalando andares cada vez mais altos.


			O comércio da região foi se modernizando. Produtos que antes estavam longe do alcance do consumidor local passaram a ser exibidos nas vitrines dos centros e logo depois nas dos bairros periféricos.


			Resende, Itatiaia e Porto Real, receberam de braços abertos gente de todo o canto em busca de oportunidade profissional e de uma vida mais tranquila e segura no interior. Enquanto a Dutra se tornou o corredor diário daqueles que não vinham para morar, mas cruzavam a estrada entre as cidades do Vale do Paraíba, num intercâmbio de experiências distintas nos mais diversos setores de ocupação profissional.


			Nessa grande força que se formou nesse pedaço do estado do Rio, tão perto de São Paulo, eu vi a educação se reestruturando para formar técnicos e universidades, diversificando saberes para revelar talentos.


			Do alto do Jardim Brasília, onde a torre da TV Rio Sul brilha todas as noites, vejo a Serra da Mantiqueira, montanhas que apontam para o céu e que molduram a paisagem que o homem construiu para erguer o progresso.


			Ao escrever essas linhas, não sou nem o empresário, nem o ex-árbitro. Aos oitenta anos, sou um espectador do tempo, que olha com orgulho o passado que pude ver ser construído e imagino o futuro, onde o legado de tantos homens e mulheres, dispostos a fomentar o desenvolvimento, continuará a construir uma sociedade cada vez mais sustentável, diversa e justa.


		




		

			
Prólogo


			A região das Agulhas Negras, no Sul Fluminense, é uma das mais belas do estado do Rio de Janeiro, o que lhe confere uma vocação turística, presente desde a época do império, quando D. Pedro II decretou a criação daquele que seria o primeiro parque do Brasil: o Parque Nacional de Itatiaia. Mas ser uma área turística não impede que a região tenha também uma forte inclinação industrial.


			Este livro nasceu da intenção dos autores de registrar essa propensão, também presente desde a época do império, ressaltando a sua etapa mais recente, com o despertar na região de sua vocação em se tornar um importante polo automotivo.


			Este relato abrange a vinda das montadoras, de seus sistemistas, de outras indústrias e de prestadoras de serviço, assim como o processo de transformação da região, a partir do crescimento de sua economia, baseado no significativo aumento da renda per capita dos municípios, com consequente desenvolvimento de seu comércio, serviços, educação e saúde.


			O conteúdo foi desenvolvido em um conceito de criação coletiva, onde cada autor assumiu a redação e coleta de material de um capítulo. Em alguns desses capítulos, houve a participação de entrevistados colaboradores que correspondem a uma parcela muito significativa do seu conteúdo, nesses casos, a autoria é compartilhada entre os autores.


			A narrativa escolhida não é a da descritiva factual, com datas e dados, mas a de se relatar a história por meio do registro das memórias de pessoas que foram protagonistas e/ou testemunhas de fatos importantes nesse processo de desenvolvimento da região. Memórias colhidas, em alguns casos, muitos anos após o fato em si, o que acaba sendo um relato pela recordação histórica da própria janela da memória de cada entrevistado.


			Não temos a pretensão de contar a história completa e nem de relatar a participação de todos os protagonistas e personagens, mas esperamos que este livro motive outros a também registrar a sua contribuição e memória, para o bem das futuras gerações, que poderão, então, ter a oportunidade de conhecer de forma ainda mais completa, os detalhes do processo que transformou esta região.


			Vale ressaltar que este projeto não tem nenhum objetivo de lucro financeiro para seus autores e que todo o resultado auferido será destinado a entidades beneficentes da região. 


			Aos leitores, só desejamos que tenham o mesmo prazer que tivemos ao registrar este importante capítulo da história de uma região e de seu povo! Ou melhor, a importante história de pessoas que construíram seu próprio destino e contribuíram na transformação positiva da história de outras pessoas e de toda uma região!


			Tenham todos uma boa leitura!


		




		

			
Capítulo 1


			
O início do desenvolvimento industrial da região
Sul Fluminense


			Uma bela e extensa planície no Vale do Rio Paraíba do Sul ladeada pelas imponentes montanhas da Serra da Mantiqueira, por um de seus lados, e pela formosa Serra do Mar por outro. Rios, cachoeiras, uma mata exuberante e um pico maciço de rocha que deu nome à região: o Pico das Agulhas Negras, com seus imponentes 2.850 metros de altitude. Assim, a mãe natureza criou o que hoje chamamos de Sul Fluminense, onde, no início do século XVIII, o bandeirante Simão da Cunha Gago funda o povoado de Nossa Senhora da Conceição do Campo Alegre da Paraíba Nova! Que logo ganhou importância por estar entre duas das primeiras e principais cidades do Brasil, o Rio de Janeiro e São Paulo! Povoado, Freguesia, depois Vila de Resende (em homenagem ao vice-rei, Conde de Resende) e, por fim, elevada à cidade em 1848.


			Resende foi crescendo em importância pela sua localização geográfica estratégica. 


			Pelas suas belezas, passou a ser ponto de parada da família real, em seus deslocamentos até São Paulo. Vinham de trem até Floriano e, depois, embarcavam em pequenos barcos, em um dos trechos navegáveis do Rio Paraíba do Sul, para seguir até uma residência de descanso, construída às margens do rio. Desembarcavam em um pequeno porto, que ficou conhecido como Porto Real, e que, por isso, deu nome a um dos então distritos de Resende!


			A família real também deixou aqui suas marcas, quando D Pedro II, em 1866, manda criar o primeiro parque do Brasil: o Parque Nacional de Itatiaia, para fazer jus à exuberância da Mata Atlântica e da fauna que a região abrigava.


			Em meados do século XIX, a região tem sua economia dominada pelo café em um ciclo, que, embora curto, traz prosperidade, desenvolvimento e riqueza para a cidade, que era uma das maiores do estado em área.


			Ciclo curto, porque os cafeicultores preferiram migrar para as terras mais férteis e planas do interior de São Paulo. De certa forma, isso abriu espaço para o desabrochar da história da industrialização do Sul Fluminense, que teve seu início com o açúcar e, talvez, por um acaso.


			Em 1876, 50 famílias de italianos, que tinham como destino o sul do Brasil, desembarcaram no porto do Rio e não seguiram a viagem planejada até o Porto de Paranaguá, como forma de evitar um surto de febre amarela que se alastrava pelo Rio Grande do Sul e por Santa Catarina. Algum tempo depois, o grupo foi destinado para o distrito de Porto Real, na cidade de Resende. Passado o surto da doença no Sul, foi-lhes oferecida a possibilidade de continuarem a viagem, mas a maioria preferia se assentar na região, onde já estavam há um ano. Mas lhes faltavam os empregos.


			A relação entre os imigrantes italianos e o início da industrialização da região é explicada pelo empresário Luiz Eduardo Monteiro, o Lula: 


			A nossa família veio para Porto Real na década de 50 e adquiriu uma usina de açúcar, a Usina Porto Real. Essa usina foi adquirida do França Filho, que também foi proprietário da Confeitaria Colombo no Rio de janeiro, e que, naquela época, tinha negócios na região. A Usina Porto Real iniciou sua operação em 1889 e, muito provavelmente, foi a primeira indústria de maior porte do Sul Fluminense. 


			O seu primeiro proprietário foi o Conde Wilson, que era amigo de D. Pedro II, e foi construída com material vindo da Itália e da França. Para se ter uma ideia, até as telhas foram importadas. Todo material foi financiado pelo governo da Itália, como uma forma de criar oportunidades de trabalho para os imigrantes italianos, que haviam se radicado na região. Esta usina teve seu apogeu no início do século e chegou a gerar quase 1000 empregos na região. Toda esta área, onde hoje se encontram a Volkswagen, a Stellantis e a Nissan, era ocupada, na época, por grandes canaviais.


			No final do século XIX, a região encontrava a sua vocação industrial. A diversificação inicia-se com o agronegócio, como nos fala o Prof. Mário Esteves, reitor da Uni Dom Bosco: 


			Na aurora do século XX, Resende substituiu a Indústria Cafeeira decadente pela Indústria Agropecuária. A atividade primária, exercida em suas fazendas, notadamente a pecuária leiteira, constitui-se na principal atividade econômica do município.


			O trabalho cooperado destacou-se pela implantação da Cooperativa Agropecuária de Resende, que chegou a ter quase 1.500 cooperados, processando dezenas de milhares de litros de leite, e levando o município ao segundo lugar na produção de queijo e manteiga no estado do Rio de Janeiro.


			O empresário Luiz Eduardo descreve como a indústria continuou seu desenvolvimento na região:


			Com o passar do tempo, outras indústrias se instalaram na região: uma fábrica de caldeiras, chamada Babcock, instalou-se em Bulhões, outra, de dormentes, a Dorbras. Ocuparam um espaço em uma economia que era, até então, quase que exclusivamente agrícola, como a do café, como a de criação de engorda de frango e boi. 


			Na década de 70, a usina de açúcar fecha as portas, por não conseguir competir com São Paulo, que se tornou grande produtor de cana-de-açúcar, e nossa família monta, no mesmo prédio, a Companhia Fluminense de Refrigerantes, começando a engarrafar Coca-Cola. Naquela época, o distrito de Porto Real era eminentemente agrícola, com a fábrica da Coca-Cola no meio. Com o fim da usina, também cessa o plantio de cana nesta região de Resende e Porto Real, surgindo a ideia de transformar essa vasta área plana, muito próxima à Dutra, em um distrito industrial.


			Foi executado todo um planejamento de ocupação, com os lotes industriais, uma área administrativa central, reserva de espaço para assentamentos urbanos, um projeto completo. As primeiras empresas que se instalaram ali foram a Sakura, primeira a fabricar o filme para raio X da América Latina, a Gotawerken, que era a fábrica de caldeiraria da indústria da celulose, que montou a Aracruz Celulose, a Eldorado, outras indústrias pelo Brasil e a Seagran, Destilaria Continental, que fabricava bebidas. Essas três, em conjunto com a indústria farmacêutica, deram um grande impulso para a indústria da região, aumentando a geração de empregos e a arrecadação de impostos. Mas foi uma época complicada, porque a infraestrutura não estava totalmente estabelecida. A Sakura, por exemplo, fechou em alguns anos, e um dos problemas eram as linhas telefônicas: a Telerj, à época, instalava os cabos durante o dia e eles eram furtados à noite, ficando uma semana sem comunicação.


			Em paralelo a esse ciclo industrial, Resende tem outro marco importante em sua história: em 1944, na etapa final da Segunda Guerra Mundial, a cidade foi escolhida para sediar a Escola Militar de Rezende, que, alguns anos depois, denominaria-se AMAN — Academia Militar Das Agulhas Negras, tornando-se o principal centro de formação dos oficiais do Exército Brasileiro.


			Além de ser um centro de excelência no ensino militar, a AMAN também contribuiu para o desenvolvimento da região, por ser um forte gerador de empregos, ao demandar muitos serviços e possibilitar que militares, com boa formação acadêmica, lecionassem em escolas locais.


			Na década de 50, outro grande projeto nacional ajudou a transformar de vez a importância e a reforçar ainda mais a localização estratégica da região: surgia a Rodovia Presidente Dutra.


			Prof. Mário:


			Um dos grandes vetores que impulsionaram o desenvolvimento da indústria na região foi, sem dúvida, a construção da Via Dutra, inaugurada em 1951. Com localização privilegiada entre as duas maiores cidades do país, e ao lado da rodovia que se tornaria o principal corredor logístico da América do Sul, a região ganhou um grande impulso econômico.


			E é exatamente neste período que a relação da região com a indústria automotiva começou a fase de “namoro”. A Volkswagen, empresa alemã que ressurgira com força após a Segunda Grande Guerra, estava procurando um local para instalar suas operações de carros de passageiro no Brasil, e o destino poderia ter sido Resende.


			Quem conta esta passagem é o ex-deputado e ex-prefeito de Resende, Noel de Carvalho:


			No início dos anos 50, o Dr. Monteiro Aranha, que se tornaria depois sócio da Volkswagen do Brasil, estava hospedado no hotel da nossa família e comentou com papai (Augusto de Carvalho, prefeito de Resende de 1959 a 1963) que iria para a Alemanha, dali a um mês, e iria trazer a primeira fábrica de veículos do Brasil, pois não tinha nada antes. Papai usou uns argumentos, e eu, que tinha dez anos na época, hoje tenho mais de oitenta, guardei aquelas palavras para a minha vida toda: 


			‘Dr. Monteiro Aranha, tem que ser em Resende! Resende está entre Rio e São Paulo, os dois maiores mercados do país, e além disso, Resende tem planícies incomensuráveis, e estas planícies são emolduradas pela Serra da Mantiqueira e pela Serra do Mar. Além do mais, esta planície é cortada pela rodovia Rio-São Paulo, principal via do país, pelo Rio Paraíba do Sul, o principal rio do Sudeste e continua perto dos Portos do Rio e de Santos, os principais do país. Além de São Paulo e Rio está perto de Belo Horizonte, o terceiro maior mercado do país.


			Noel complementa que o Dr. Monteiro Aranha concordou que a região deveria ser investigada como um possível local para instalação da planta e que algum tempo depois uma equipe de técnicos alemães foi recebida em Resende, mas concluiu que a cidade apresentava dois obstáculos intransponíveis.


			Noel de Carvalho:


			O primeiro deles era que Resende não tinha energia elétrica. E era verdade, pois lembro-me de que ficávamos na casa dos meus tios, na cidade, e, quando começava a escurecer, as pessoas iam acendendo as lâmpadas, e não tinha iluminação pública na época, e as lâmpadas iam murchando até quase se apagarem, pois não havia energia suficiente. E o segundo fator era que a Volkswagen teria de trazer da Alemanha todo tipo de mão de obra, até eletricistas, porque o Brasil não tinha pessoal mais técnico. E os alemães não aceitariam vir morar em uma cidade que não tivesse uma faculdade para seus filhos estudarem.


			Constatações desse tipo evidenciaram a necessidade de a região investir em energia e em educação técnica e superior. Planejada desde a década de 30, em um trecho do Rio Paraíba do Sul, conhecido como “Salto do Funil”, em 1961, a CHEVAP — Companhia Hidrelétrica do Vale do Paraíba — iniciou as obras da usina do Funil. A hidrelétrica foi incorporada à Eletrobrás em 1965, e, em 1967, Furnas foi designada para concluir as obras e absorver a usina, que foi finalmente inaugurada em 1969, conferindo um nível maior de segurança na oferta de energia elétrica para a região.


			Segundo Noel de Carvalho, também existe uma curiosidade na obra da barragem:


			A CHEVAP tinha um pré-projeto desta barragem do Funil e este exigia uma barragem de dezenas de metros de espessura de parede, pelo volume de água acumulada. Então eles resolveram desistir do projeto, porque iria ficar muito caro. Aí papai descobriu um engenheiro português, chamado de Lajinha Serafim, que era o maior projetista de barragem do mundo, então, ligou para ele, e o convenceu a vir olhar o projeto. Ele se hospedou no hotel da nossa família, foi ver o lugar proposto da barragem, onde o rio fazia um funil, daí o nome da barragem, e depois de muitas piadas contadas pelos brasileiros sobre portugueses, e por ele sobre os brasileiros, explicou o conceito de obstrução que deveria ser aplicado aqui. Ele esclareceu para o papai: 


			‘Sr. Augusto, uma tábua plana fina sobre dois apoios colocada de forma reta tem uma resistência, e com uma carga pequena, aplicada no meio, irá se romper facilmente, mas se a mesma madeira estiver na forma de uma abóboda delgada de dupla curvatura, apoiada nas beiradas, a resistência é muito maior, e não irá se romper, porque o peso vai para as ombreiras’. 


			E para dar um exemplo, ele pisou em cima de meio coco, que apesar da parede fina, não quebrou. Conclusão: a barragem foi projetada com a geometria de uma abóboda delgada de dupla curvatura, com poucos metros de parede, o custo caiu demais e isso viabilizou a barragem do Funil.


			Com a melhoria da infraestrutura, as décadas de 70 e 80 reforçaram a vocação industrial da região.


			Prof. Mário: 


			A criação, por parte do Governo Federal, de instrumentos fiscais para incentivar e viabilizar a substituição das importações de manufaturados, decorrentes da crise cambial dos anos 70, possibilitou a importação de instalações industriais e sua implantação em nossa região, contribuindo para um ambiente mais estável e promissor para o desenvolvimento industrial da região. 


			Resende recebeu valiosos investimentos de capital nacional e estrangeiro, notadamente no setor químico, farmacêutico e alimentício, como podemos destacar: 


			Indústrias Químicas Resende S.A, Sandoz S.A., Cyanamid Química do Brasil, Lederle, Wander, Sulfato de Alumínio, Cremogema, Seagram Bebidas, Sakura Fotossensíveis.


			Nessa época, também se instalam, no então distrito de Itatiaia, a Xerox do Brasil (1974) e a Michelin (1981).


			O cenário regional parecia bem promissor, com muitas indústrias em uma região que, apesar de extensa, ainda era pouco povoada. 


			Para suprir a necessidade de mão de obra, surge a primeira faculdade da região:


			Prof. Mário:


			A implantação do ensino superior civil em Resende foi liderada pela Associação Educacional Dom Bosco, fundada em 21/12/1964, pelo Cel. Prof. Antônio Esteves.


			Seu primeiro curso de graduação foi o de Economia, com a criação da Faculdade de Ciências Econômicas Dom Bosco, atualmente denominada Centro Universitário Dom Bosco do Rio de janeiro.


			No período áureo, ainda acontece um evento com a indústria que ajuda mais a região:


			Noel de Carvalho: 


			A Xerox faturava as máquinas na filial mais próxima do lugar onde a máquina estava, por exemplo: em Garanhuns - PE, ou em Porto Alegre - RS, mas não vendia as máquinas, ela alugava e faturava na filial mais próxima de onde a máquina estava, pagava e recolhia o ISS lá. Aí eu falei para o Dr. Henrique Sérgio Gregory, presidente da Xerox do Brasil, para concentrar o faturamento aqui em Resende, com uma alíquota mais atrativa, e para investirmos em saúde, em hospitais. Depois de discussões longas no Tribunal de Contas da União, no Tribunal de Contas dos Estados, conseguimos que se concentrasse o faturamento todo aqui. Ele alugava a máquina em Belo Horizonte, mas faturava aqui. Para você ter uma ideia, a receita bruta do município era de, por exemplo, 1,7 milhão de dólares, a Xerox recolhia 1,9 milhões de dólares de ISS. E um dos motivos era que iríamos investir este recurso todo em saúde, em hospitais.


			Tudo parecia promissor, mas o otimismo durou pouco. Na década de 80 e início de 90, o país mergulhou em uma crise econômica. A inflação atingia 50, 60, 70, 80% ao mês. Essa situação criou sérios problemas para a indústria da região.


			Lula:


			Foi um período complicado, com o fechamento de diversas indústrias. A Sakura fechou, a Gotawerken também, a Seagran transformou-se mais em um centro de distribuição e reduziu muito de tamanho, a IRQ e Sandoz também passavam por um momento complicado, agravado pela situação econômica do país, que saía de um período de inflação muito alta e estava em uma fase de ajustes.


			A arrecadação de impostos cai, aparece o desemprego e acontece outro fenômeno: com a Constituição de 1988, as regras de criação de município foram alteradas e, logo em seguida, aconteceram às emancipações de Itatiaia, em 1988, Quatis, em 1989, e Porto Real, em 1995. Isso deu à região o formato geopolítico que temos hoje. Com isso, Resende “perdeu Itatiaia” e com ela os impostos da Michelin e da Xerox. A criação dos municípios, em um período de crise, gera um aumento das estruturas municipais e divide as receitas, agravando a complicação, principalmente do município que perde receita, como foi o caso de Resende.


			O cenário da indústria ficaria ainda mais complicado por alguns outros motivos: a Xerox teve que rever sua estratégia, com o surgimento dos PCs e impressoras portáteis, e viu sua participação de mercado cair rapidamente. Também anos 90, aconteceu a privatização da CSN, que foi marcada, no início, por uma forte redução do número de colaboradores, o que também afetou a região.


			O primeiro ciclo de indústria não se consolidou da forma que se esperava, mas deixou algumas contribuições importantes: em 1992, foi inaugurada na região uma importante escola do SENAI, com curso de capacitação técnica para profissionais de diversas áreas. 


			Nos anos 90, a região se consolidou com uma boa situação de infraestrutura: ensino técnico, a usina do Funil garantia o suprimento de energia, localizava-se ao lado da Dutra, no centro entre Rio de Janeiro, São Paulo e Belo Horizonte, próxima a portos e a aeroportos, formando um cenário muito bom para a competitividade! Mas faltava a geração de riqueza! Faltava a volta da indústria!


		




		

			Capítulo 2


			
A vinda da Volkswagen Caminhões e Ônibus


			A Volkswagen Caminhões e Ônibus foi a pioneira, entre a montadoras, a se instalar na região. Sua vinda para o Sul Fluminense representou o retorno da construção de grandes fábricas de veículos no país, sendo a primeira desde a instalação da Volvo, em Curitiba (PR), no ano de 1977. 


			O caminho, que trouxe a Volkswagen até a região, foi longo e cheio de mudanças. Apesar da pouca idade para uma montadora, seus primeiros anos foram marcados por reviravoltas e alterações de estratégia. 


			Em 1979, a Volkswagen era a maior e mais importante montadora do Brasil no segmento de veículos de passageiros, e a matriz alemã tinha planos de tornar a marca em uma das principais do mundo. Foi neste contexto que se decidiu pela aquisição das operações de carros e caminhões da Chrysler no Brasil e na Argentina.


			Com isso, a empresa iniciou sua produção de caminhões ainda com a marca Chrysler, estreando em um mercado que já era explorado pela montadora americana. Em 1981, a Volkswagen lançou seu primeiro caminhão: o modelo VW 11.130, com motor MWM. 


			Em 1987 a Volkswagen e a Ford se uniram no Brasil e na Argentina, formando a joint venture Autolatina. O grande objetivo era reduzir custos de desenvolvimento e ganhar escala de produção com produtos comunizados, que pudessem ser fabricados em uma mesma linha de montagem, com alto índice de sinergia e que se diferenciassem para o cliente final apenas em itens de aparência. 


			A comunização de peças também chegou aos caminhões: em 1989, as duas empresas concluíram um projeto chamado “plataforma racionalizada”: mesmo chassi, mesmos eixos, mesmo motor, mesma transmissão e cabines diferentes. Tudo produzido em um mesmo prédio, na mesma linha de montagem, na fábrica original da Ford, no bairro do Ipiranga, em São Paulo (SP), o que ocasionou o fechamento da planta da Volkswagen Caminhões localizada em São Bernardo do Campo (SP). Se em carros a Volkswagen era maior que a Ford, em caminhões a situação era a oposta: a Ford era, à época, a segunda colocada do mercado, atrás da Mercedes-Benz.


			Roberto Barretti, ex-diretor da Volkswagen: 


			Na época, o mercado de veículos comerciais estava muito ruim, muito baixo, e as empresas muito mal, quase fechando. E aí, a Volkswagen se juntou com a Ford. Juntaram-se na Europa para fazer um produto novo, e também aqui no Brasil. Fomos trabalhar no Ipiranga e foi muito complicado, pois a fábrica era da Ford, com cultura Ford, bem difícil. Uma empresa americana fundindo-se com a tradição alemã, que tem uma forma de pensar cheia de paradigmas quando comparada com a cultura americana muito mais aberta.


			O casamento VW-Ford foi um sucesso financeiro, mas durou pouco. Ao final de 1994, as duas empresas resolveram se separar.


			Barretti: 


			Até que chegou um momento da Autolatina em que a Volkswagen representava cerca de 65% do resultado e o lucro total ficava 49% com a Ford, porque a sociedade era 51 x 49. Aí estourou. E ficamos sem fábrica.


			Foram definidas algumas regras de transição: para os carros, foi marcada uma data em que os modelos comuns seriam descontinuados. Para os veículos comerciais, também se acordou um dia limite para as produções dos caminhões e ônibus da VW na planta do Ipiranga. Para as fábricas, ficou estabelecido o conceito de que cada marca retomaria as suas operações originais. Com isso, a planta de caminhões ficou com a Ford e a VW perdeu um local onde produzir seus produtos, pois era impossível retornar a operar na planta de São Bernardo, assolada constantemente por enchentes. 


			Barretti:


			Então, o López chegou um dia para mim, e falou: ‘Você vai montar a fábrica nova, mas ela não vai ter nenhum funcionário Volkswagen.


			José Ignacio López de Arriortúa era membro do Board da Volkswagen mundial, responsável pela área de compras e pelas operações da América do Sul do grupo.


			Havia então dois problemas a se resolver: a construção de uma fábrica nova e a criação de um modelo de produção, onde a montadora não tivesse funcionários próprios na produção de seus veículos.


			Para a nova fábrica, um dos primeiros passos era definir o local de sua construção. 


			Barretti: 


			Precisávamos de uma nova fábrica e a questão era onde. Então pensamos na seguinte coisa: logística era o principal fator para se fazer uma fábrica. Se você tem um produto grande, a movimentação de componentes entrado e saindo da fábrica é imensa. Se um caminhão pesa três toneladas, você tem essa massa vezes o volume diário de peças que tem que sair de algum lugar no Brasil e vir para o lugar onde está a fábrica, e o mesmo número de produtos tem que sair da fábrica e ir para os revendedores e clientes finais. Então montamos uma matriz da mesma forma que se calcula momento de inércia1. Calculamos o centro de gravidade de peças, de revendedores e o dos dois. E deu num lugar entre São José dos Campos e a divisa do Rio de Janeiro.


			Mauricio Chacur, ex-presidente da Companhia de Desenvolvimento Industria do Estado do Rio de Janeiro — CODIN, relata qual era a situação fluminense naquela época:


			No ano de 1995, o governador Marcelo Alencar assumiu o governo com o estado do Rio em um momento muito ruim, pois estava em curso um processo de esvaziamento econômico muito forte. Foi uma fase em que a violência estava muito alta e isso estava afastando os empresários, com medo, e várias fábricas estavam indo embora do Rio de Janeiro. Então nós assumimos a CODIN com o objetivo de mudar o quadro, o que não foi uma tarefa fácil. As empresas não estavam dispostas a investirem ou até mesmo a permanecerem no estado do Rio. Então a nossa estratégia foi atrair alguns investimentos novos, de grande repercussão, para começar a mudar esta imagem.
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