
_>>>

A12 | Valor | Segunda-feira, 11 de dezembro de 2006

Enxerto

Jornal Valor Econômico - CAD A - BRASIL - 11/12/2006 (19:6) - Página 12- Cor: BLACKCYANMAGENTAYELLOW

Es p e c i a l

O império
g l o ba l i z a d o

Uma nova obsessão: “É preciso fazer melhor”
WANG MEN MEN

Nas ruas de Xangai, no meio da publicidade de multinacionais, a palavra de ordem em chinês aponta o caminho: inovar

De Pequim, Xangai, Guangzhou e
Dongguan

Turistas, em Pequim, são leva-
dos para visitar a Cidade Proibida,
a Muralha, a tumba do imperador
Ming e de suas duas esposas. Jorna-
listas, para conhecer o Pólo Tecno-
lógico. Eles existem em todas as ca-
pitais de província e importantes
cidades do interior. Conhecê-los é
monótono: chinesas e chineses, de
25 a 35 anos, em frente do compu-
tador, taça de chá verde na mão.

Nesses pólos o governo criou o
seu próprio instituto de pesqui-
sas tecnológicas e abriu espaço
para a instalação de departa-
mentos semelhantes de empre-
sas nacionais ou estrangeiras. En-
tre os 22 milhões de estudantes
universitários que a China pos-
sui, os 13 milhões de alunos de
disciplinas técnicas preparam-se
obsessivamente para a conquista
de uma vaga nesses institutos.

É o esforço chinês para livrar-
se da dramática dependência de
tecnologia estrangeira, embuti-
da em tudo que exporta ou vende
no mercado interno. Pelo menos
60% do lucro com exportações de
produtos com alta tecnologia
não ficam na China, vão para as
detentoras de patentes.

O esforço começa no ensino
primário, onde caligrafia de ar-
tísticos ideogramas já não é a
prioridade — é a matemática — e
vai além das universidades lo-
cais, espalhando-se pelo aprovei-
tamento de qualquer oportuni-
dade para aperfeiçoamento no
exterior. Os que voltam não ga-
nham mais do que os que fica-

ram — em média, 8 mil yuans
(US$ 1 mil) —, mas recebem faci-
lidades para comprar casa e au-
tomóvel. Nem todos os que retor-
nam vão trabalhar para o gover-
no. Preferem ganhar mais, e a
prova disso é que os elevadores
nos prédios das proximidades
com logomarcas da Bayer, da
Mercedes Benz, da Coca Cola, es-
tão repletos de chineses na hora
do almoço. “Mas a maioria prefe-
re vir para cá”, diz um dos pesqui-

sadores do governo. “Trabalho
aqui me porque me sinto útil pa-
ra todos os chineses.”

Educar para o desenvolvimen-
to é a palavra de ordem nas esco-
las de todos os níveis, e “inovar”
está até em cartazes nos muros
de Xangai. Da universidade tec-
nológica de Tsingua, num bairro
ao norte de Pequim, saíram o
presidente Hu Jintao (engenha-
ria), o primeiro-ministro Wen
Jiabao (geologia) e também, em

1989, os manifestantes da Praça
Tiananmen (Paz Celestial). O epi-
sódio do rapaz a impedir a mar-
cha de um batalhão de blindados
não foi na praça; foi numa aveni-
da a caminho dela.

Dali saem agora os principais
quadros para o batalhão de pes-
quisadores — 926 mil, à frente do
Japão (677 mil), e atrás apenas
dos Estados Unidos (1,3 milhão),
segundo a Organização para a
Cooperação e o Desenvolvimen-

to Econômico (OCDE).
Esses institutos não revelaram

nenhum Bill Gates, mas a Micro-
soft agradece à Genitop, empresa
de 30 chineses instalada no pólo
de Xangai, a descoberta da forma
de transmitir ideogramas no
programa Windows. “No início
adaptávamos, agora criamos”,
disse Katherine Cheng, vice-pre-
sidente da Genitop.

A verdade é que, em seu nacio-
nal pragmatismo, e premido pe-
la pressão da Organização Mun-
dial do Comércio (OMC), o go-
verno tem agora mais respeito
pela propriedade intelectual, e as
tarefas de seus pesquisadores co-
meçou a mudar. Antes se mostra-
va um produto estrangeiro e se
dizia: “Tente fazer igual”. Agora:

“Você precisa fazer melhor”. O
Japão passou por essas duas eta-
pas nos anos 70 e 80 e quase que-
brou a indústria automobilística
americana na década dos 90. Mas
a China não dá sinais de que pre-
tenda abortar o sucesso e aceitar
o suicídio induzido de valorizar
apressadamente sua moeda, co-
mo aconteceu com o iene.

A obsessão da China é reduzir a
30% dependência de tecnologia
importada até 2020. E está a cami-
nho. Com investimentos, este ano,
de US$ 136 bilhões em pesquisa e
desenvolvimento, a China já é a se-
gunda no campeonato mundial
da categoria, à frente do Japão
(US$ 130 bilhões) e atrás dos Esta-
dos Unidos (US$ 320 bilhões). Os
dados são da OCDE. (PT)

A quinta reportagem da série ”O império
globalizado’’ será publicada amanhã

Mandarinas

Dureza na escola
Férias escolares na China são

de um mês no inverno, um mês
no verão e dez dias durante a Fes-
ta do Trabalho, em outubro. Me-
nos na Universidade Tsingua de
Pequim, especializada em tecno-
logia. Aí as aulas têm uma hora a
mais que nas faculdades de ciên-
cias humanas, e as férias são en-
curtadas para um mês e meio. A
graduação é paga, mas há crédi-
to educativo. Ótimas notas na
graduação garantem pós-gra-
duação grátis.

O assalto
Motoristas de táxi na China di-

rigem dentro de uma espécie de
jaula, com estacas de ferro à dis-
tância de 5 centímetros uma da
outra.

“Isso não protege muito.”
“Protege, sim. O assaltante,

com a faca, não consegue passar
sua mão pelo vão da grade.”

“Refiro-me ao tiro de revól-
v e r.”

“Na China é proibido usar ar-
ma de fogo”.

A comida não engorda
O chinês come muito. Enche a

mesa de pratos e devora-os. A co-
mida é boa (ruim, só no trem no-
turno para Xangai), mas não há
gordos. Em vinte dias, apenas um
obeso foi visto, de longe — balo-
fo, branco como um paulista. Foi
numa churrascaria de brasileiro
no centro de Xangai. A intérprete
ficou admirada. “Brasileiro gor-
do só conhecia pela TV, o Ronal-
do Fenômeno.” Magros, os chine-
ses também são gozadores.

Te c n o l o g i a O cerco já começou, pela periferia; ataque
final ao mercado dos EUA está previsto para 2010

China se mobiliza
para a guerra
mundial dos carros

AP

A Shanghai Maple Automobile (SMA) exibe um carro para exportação; o escudo com logomarca lembra o da BMW

Paulo Totti
De Pequim e Xangai

No andar térreo do prédio da
administração da Shanghai Ma-
ple Automobile (SMA) estão em
exibição os seus novos protóti-
pos de carros. Com o de cor mais
alegre, a montadora pretende,
por enquanto, conquistar o pú-
blico feminino chinês: tem gan-
chos para colocar a bolsa, conso-
le para cosméticos e espaço para
guardar os sapatos de salto alto,
enquanto a motorista dirige com
mais confortáveis sandálias. O
carro, já equipado com proteção
para uma criança no banco tra-
seiro, estará em janeiro nas re-
vendedoras a 63 mil yuanes (US$
8 mil). Chama-se “hai xuan” — o
brilho do mar.

Com o outro carro, a SMA quer
conquistar o mundo dos ho-
mens. É mais robusto, linhas só-
brias e parece confortável. Ainda
não tem nome, pois será lançado
só em 2008 e terá também uma
versão esportiva. A intenção é já
estrear com motor flex, movido à
gasolina e eletricidade. “Estamos
trabalhando nisso”, diz, sem
mais detalhes, o bem-humorado
secretário-geral da fábrica, Lou
Can Zhong. Ele estima que o car-
ro será vendido por um preço
equivalente a US$ 5,5 mil ou US$
6 mil. O carro ostenta um escudo
com as iniciais da empresa sobre
a folha que lhe dá o nome em in-
glês: “maple”, de bordo, que apa-
rece na bandeira do Canadá e é tí-
pica da região de Xangai. Visto
de longe, e também de perto, por
qualquer ângulo, o escudo suge-
re o logotipo da alemã BMW. Lou
afirma que todo o carro foi con-
cebido por engenheiros chineses
e que há respeito absoluto à pro-

priedade intelectual nas peças e
componentes importados.

A SMA pertence ao grupo Gee-
ly, de capitais privados nacionais.
Seus carros são considerados os
mais caros da indústria automo-
tiva chinesa e já estão no merca-
do da Europa Oriental, na Jordâ-
nia, no Egito e na Líbia. Para este
país, a primeira partida de 2 mil
carros esgotou-se em dois meses.
No primeiro dia, com farta publi-
cidade, foram vendidos 200, se-
gundo Lou. O pátio está repleto
de carros novos, aguardando um
novo embarque para a Líbia. São
parecidos com o modelo 2008
em exibição, mais compactos.

A SMA está a 60 quilômetros
do centro de Shangai, no meio do
campo do Distrito de Jinshan,
onde o governo cedeu terrenos
para a instalação de fábricas não
poluidoras e incentivou a insta-
lação de empresas que investi-
gam processo de inovação em
qualquer atividade industrial.

Ao lado do pavilhão antigo,
ampliado duas vezes, e onde tra-
balham 2 mil operários em dois
turnos, acabou de ser construído
um prédio para a linha de mon-
tagem dos novos modelos, em
que trabalharão 115 operários
por turno. Um carro levará entre
2,5 a 4,5 minutos para percorrer
toda a linha. “O pessoal é ágil”,
diz o engenheiro Guo Lei, res-
ponsável pela instalação da nova
linha. A novidade serão os três
robôs, ainda em fase de fixação e
que começam a ser testados nes-
te mês de dezembro.

Outro pavilhão vai ser cons-
truído ao lado deste novo, desta
vez para montar os “black cabs”,
pois a Geely fechou contrato de
50 milhões de libras (US$ 100 mi-
lhões) com a Manganese Bronze
para montar os famosos táxis
pretos de Londres. Em 2008, 52%
deles serão “made in China”.

A 1.200 quilômetros de Xan-
gai e a hora e meia do centro de

Pequim, a movimentação é pare-
cida na Foton, fabricante de vans,
ônibus, caminhões e camionetas.
Os dirigentes da Foton, joint-
venture de governo e grupos pri-
vados, têm cursos de pós-gradua-
ção e especialização no exterior.
Seu diretor de pesquisa traba-
lhou 12 anos nos Estados Unidos,
o diretor de desenho (na empre-
sa há oito salas de design), 12
anos, e o diretor de exportação
tem 8 anos de experiência em
marketing internacional. Todo
seu corpo gerencial é formado
nas universidades de tecnologia
chinesa. “Eu? Eu sou formado no
instituto do Partido Comunista
Chinês”, diz Zhao Jingguang, nu-
ma bem-humorada ostentação
de orgulho. Seu cartão de visita,
em inglês, indica o cargo que
ocupa: “Vice Party Secretary”. Co-
mo acontece em todas as joint-
ventures de que o governo parti-
cipa, há um representante do
partido na diretoria.

A China produz hoje 7 milhões
de veículos e, segundo Zhao, pro-
duzirá 10 milhões em 2010 e, em
2015, “ passará os Estados Uni-
dos em produção e consumo”.

Zhou Liang, diretor de expor-
tação, dá algumas indicações da
estratégia internacional de sua
empresa, e que parece ser a mes-
ma da Chery em sua incursão pe-
lo Mercosul a partir do Uruguai.
Começar cautelosamente, por
mercados mais frágeis, periféri-
cos. Arrumar sócios, comprar pe-
quenas empresas, montar pelo
sistema CKD, conquistar apoio
dos governos locais.

A Foton fez isso neste ano num
espectro amplo de clientes: Argé-
lia, Chile, Paquistão, Vietnã, Fili-
pinas, Colômbia, Ucrânia, Síria,
México, Rússia. Foi a sua primeira
etapa. Para 2007, Austrália. Em
2008, pretende enfrentar sul-co-
reanos e taiwaneses em seus pró-
prios mercados, para depois, com
mais experiência e conhecimento

internacional da marca, penetrar
na Europa Ocidental e no Japão.
“Em 2010, estaremos nos Estados
Unidos e no Canadá”, anuncia
Zhou. As estimativas de vendas,
porém, são modestas. A Foton ex-
portou 20 mil veículos neste ano,
pretende exportar 50 mil em
2007 e 200 mil em 2010.

E o Brasil? É Zhao que respon-
de: “Brasil e Argentina vão de-
pender do nosso desempenho
no restante da América Latina.
Mas estamos atentos, buscamos
sócios”. E a qualidade? Zhao re-
conhece: “Há problemas, sim. Há
algum tempo empresas absolu-
tamente despreparadas tenta-
ram o mercado exterior e não de-
ram certo, eram de aventureiros.
Mas agora estou seguro de que
nossa indústria pode competir
com qualquer outra em qualida-
de. E ganhar no preço”.

Em verdade, a experiência do
mercado interno tem ajudado a
melhorar a qualidade dos carros

chineses. Como acontece com a
classe média em todo o mundo, o
primeiro carro é sempre aquele
que se pode comprar. Só depois o
comprador passa a enumerar os
defeitos para os amigos. Todas as
montadoras estrangeiras se insta-
laram na China para exportação e
tentar o mercado local. Deu certo,
a General Motors é líder, seguida
pela Volkswagen (o Santana tem
presença maciça entre taxistas).

Mas os fabricantes chineses —
Chery, Great Wall (alusão à Gran-
de Muralha), Maple, segundo a
revista “The Economist”, “mostra-
ram que podem desenvolver veí-
culos por si sós” — estão crescen-
do há cinco anos. Estabeleceu-se
entre os estrangeiros e nacionais
uma disputa por preço. Agora,
disputam também qualidade,
tratam de fixar a marca, conquis-
tar fidelidades e preparar o clien-
te para aceitar, como em todo o
mundo, modelos mais caros.

Um instituto de pesquisa reve-

lou que os carros mais baratos da
China têm apresentado defeitos
nos primeiros seis meses de uso,
na opinião de 77% dos usuários
entrevistados em 36 cidades.
Pneus, ar-condicionado e freios,
concentram as reclamações. “Os
defeitos decorrem da constante
redução de preço e do conse-
qüente sacrifício de qualidade,
pois as montadoras pensaram
mais em aumentar a produção e
atender à demanda”, diz Fan
Tanshun, diretor da pesquisa. O
levantamento mostra que os car-
ros que custam mais de US$ 6 mil
alcançaram ligeiro aumento no
índice de satisfação.

Nos primeiros dez meses deste
ano 5,8 milhões de carros foram
vendidos, 45% mais que há três
anos, no mesmo período. A in-
dústria nacional ficou com a fatia
de 27%. A Chery, que quer intro-
duzir-se no Mercosul, é o segun-
do na lista das reclamações. Só
perde para a Jetta.

Aumento da demanda de papel na Ásia deve
elevar novamente preço da celulose Página B6

Banco de Compensações diz que freio nos EUA dá
novo fôlego a mercados emergentes Página C5


